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Abstract 
This thesis studies the possibilities of minimizing the problems of securing sup-
plies of oil resources and relating to the environmental and health problems in re-
lation to the transport of goods on trucks in the EU. The source of theses problems 
originate in the fuel consumption of trucks for goods transport. It will be proven 
that fuel consumption will be reduced by reducing the weight of trucks. 
To support the possibilities of a weight reduction of trucks, the thesis contains 
three overall analyses: 
• An analysis of the material technical options to obtain a weight reduction 
via material substitution as well as the potential of a weight reduction 
through the development of new truck types. The analysis bases its theory 
on an increased use of aluminium and plastic. 
• An analysis of the production potentials and barriers for weight reduction. 
The analysis centres on the general tendencies that characterize the organi-
zation of the truck industry and focuses on the circumstances in the pro-
duction chain of Volvo Trucks. 
• An analysis of the European regulation up till now of the truck industry. 
The analysis assesses the effect of the regulation in relation to reducing the 
fuel consumption of trucks.  
 
The analyses of the thesis are based on a case study of the production chain of 
Volvo Trucks in Gothenburg, Sweden, in which the empirical methods primarily 
consist of works visit and interviews in companies with a link to the production 
chain in question. 
On the basis of the analyses, the thesis advances a proposal for future regulative 
initiatives, which will increase the demand of weight reducing trucks and thus 
stem the supply, environmental and health problems relating hereto. Furthermore, 
the thesis puts forward a proposal for an overall programme, which includes mate-
rial substitution, fuel alternatives, alternative technologies and mobility manage-
ment, which will reduce the fuel consumption of trucks within the EU. 
 
  
   
   
Resumé 
Dette speciale handler om, hvordan det er muligt at nedbringe de forsyningssik-
kerhedsproblemer, der relaterer sig til olieressourcerne samt de miljø- og sund-
hedsproblemer, der er forbundet med godstransport på lastbiler i EU. Kilden til 
disse problemer relaterer sig til brændstofforbruget ved anvendelse af lastbiler. 
Brændstofforbruget kan reduceres ved at vægtreducere lastbiler. 
For at undersøge mulighederne for at vægtreducere lastbiler indeholder specialet 
overordnet tre analyser: 
• En analyse af de materialetekniske muligheder for at opnå vægtreduktion 
gennem materialesubstitution samt vægtreduktionspotentialet ved udvik-
ling af nye lastbiler. Analysen tager udgangspunkt i en øget anvendelse af 
aluminium og plast. 
• En analyse af de produktionsmæssige potentialer og barrierer for at vægt-
reducere. Analysen fokuserer på de generelle tendenser, der præger organi-
seringen i lastbilindustrien og stiller skarpt på relationerne i produktions-
kæden omkring Volvo Trucks. 
• En analyse af den hidtidige regulering af lastbilindustrien. Analysen vurde-
rer effekten af reguleringen i forhold til at reducere lastbilers brændstoffor-
brug.  
 
Analyserne i specialet baseres på et eksemplarisk casestudie af produktionskæden 
omkring Volvo Trucks i Gøteborg, hvor empirien primært udgøres af virksom-
hedsbesøg og interviews i virksomheder med tilknytning til denne produktionskæ-
de. 
Specialet opstiller på baggrund af analyserne et forslag til fremtidige regulerings-
initiativer, der kan øge efterspørgslen på vægtreducerede lastbiler og dermed 
dæmme op for forsynings-, miljø og sundhedsproblemerne, der relaterer sig hertil. 
Endvidere opstiller specialet et forslag til et samlet program, der ved hjælp af ma-
terialesubstitution, alternative brændstoffer, alternative teknologier og mobility 
management kan reducere brændstofforbruget fra lastbiler i EU. 
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Kapitel 1: Indledning 
Energisituationen ser ud til at ændre sig i de næste årtier. I takt med, at adgangen 
til olieressourcerne bliver mere og mere begrænset, øges det internationale fokus 
på, hvordan vi effektivt kan udnytte de fossile brændstofressourcer vi har. Den 
begrænsede adgang til ressourcerne medfører desuden, at priserne på en tønde rå-
olie stiger. Denne udvikling stiller løbende større krav til blandt andet lastbilpro-
ducenterne om at energieffektivisere deres produkter, idet de stigende oliepriser 
øger interessen for mere energieffektive lastbiler. Der er dermed skabt incitament, 
for den hårdt konkurrerende lastbilindustri, til at udvikle lastbiler, som er mere 
energieffektive, hvis de enkelte producenter vil overleve på det globale marked.  
Der er ligeledes en række miljø- og sundhedsmæssige gevinster ved at energief-
fektivisere lastbiler. Brugen af lastbiler er forbundet med brugen af fossile brænd-
stoffer, der endvidere er forbundet med en række emissioner, der blandt andet er 
med til at forringe luftkvaliteten i større europæiske byer markant. Mængden af 
emissioner er forbundet med mængden af brændstof, der anvendes under kørsel. 
Ved at reducere mængden af brændstof, reduceres kilden til emissionerne og der 
opnås derved en miljø- og sundhedsmæssig gevinst. Mængden af brugt brændstof 
kan reduceres ved hjælp af en række teknologier, der allerede er kendt i dag. Den 
mest velegnede metode hertil er at vægtreducere lastbilens egenvægt. Dette kan 
gøres ved at substituere stål med alternative materialer som eksempelvis alumini-
um og plast.  
Både nationalt og internationalt har der igennem en årrække været fokus på pro-
blemstillingerne omkring forsyningssikkerhed samt de miljø- og sundhedsmæssi-
ge problemer, der er forbundet med fossile brændstoffer. En række tiltag, som 
Kyoto-protokollen og Kommissionens Auto-olie programmer er eksempler på ini-
tiativer, der har haft til formål at nedbringe de miljø- og sundhedsmæssige pro-
blemer. Vedrørende forsyningssikkerhed har initiativerne blandt andet været foku-
seret på forskning i vedvarende energikilder.  
Der findes dog stadigvæk en række problemer relateret til brug af fossile brænd-
stoffer og disse problemer ser ikke ud til at blive mindre på grund af væksten i 
transportbehovet. Vi vil i dette speciale undersøge, hvordan forsynings-, miljø- og 
sundhedsproblemer forårsaget af lastbiler kan mindskes. Derfor undersøger vi, 
hvordan mere energieffektive løsninger kan fremmes inden for lastbilindustrien 
ved, at EU som regulerende myndighed igangsætter initiativer, der øger efter-
spørgslen på vægtreducerede lastbiler. 
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Målsætninger  for energieffektivisering 
OECD har siden 1993 arbejdet med bæredygtig transport. Efterfølgende er 
OECD’s projekt for bæredygtig transport (EST) blevet til konkrete kriterier og in-
dikatorer som over en periode på 40 år skal nås (1990-2030). Implementering af 
EST’s strategier indebærer: 
• CO2-emission reduceres med 80% 
• NOx-emissioner reduceres med 90% 
• VOC-emissioner reduceres med 90% 
• PM10-emissioner reduceres med 55-99% 
• Støj reduceres til et niveau max 55dB (A) om dagen og 45dB(A) om natten 
• Areal der anvendes til transport reduceres [OECD EST 2000] 
 
OECDs miljøstrategi for 2001 fastsætter, at disse mål blandt andet skal opnås ved 
fremme af miljøvenlige teknologier og drivmidler i køretøjer. Også UN-ECE – 
Wien-deklarationen fra 1997 lægger vægt på forskellige strategiske områder, hvor 
mere energieffektive og mindre forurenende køretøjer og brændstoffer skal frem-
mes. Derudover har WHO’s charter om transport, miljø og sundhed fra 1999 ar-
bejdet med et mål om implementering af bedst tilgængelig teknologi og miljø- og 
sundhedsstandarder.[OECD EST hjemmeside og DMU 2002:53-79] 
I 1997 forpligtiger EU sig til at reducere udslippet af drivhusgasser, herunder CO2 
ved at tiltræde FN’s Kyoto-protokol. Kyoto-protokollen stiller krav til en stabilise-
ring af CO2-emissionerne på 1990-2000 niveau, og en reduktion på 5% i perioden 
2008-2012. Derudover har Fællesskabet, på et miljøministermøde i 1998, forplig-
tiget sig til yderligere reduktioner efter 2012. Samtidig har Rådet (miljø) lagt vægt 
på foranstaltninger til begrænsning af den stigende CO2-udledning fra transport-
sektoren, som et vigtigt led i opfyldelsen af Kyoto-protokollen. [Kyoto 1997: arti-
kel 3, Rådet 1998:3 og KOM(99)230] 
EU arbejder ligeledes med strategier, der grundlæggende går ud på at energieffek-
tivisere køretøjer således, at brændstofforbruget minimeres. Allerede fra 1993 blev 
transportsektoren i det 5. miljøhandlingsprogram udpeget som en af 5 nøgle sekto-
rer. Indsatsen på området skal søge bæredygtig mobilitet og herunder forsat 
fremme teknisk forbedring af køretøjer og brændstoffer. Både i det 5. miljøhand-
lingsprogram og i Amsterdamtraktaten fremgår det, at miljøhensyn skal sektorin-
tegreres. Fra 1998 har EU igangsat den såkaldte Cardiff proces til udvikling af 
konkrete strategier for sektorintegration. Som et led i denne proces er der i 1999, 
for transportsektoren, vedtaget en strategi af Rådet (transport). De primære mål i 
denne strategi er at fremme bæredygtig udvikling af transport. Herunder er der 
blevet udpeget en række højt prioriterede indsatsområder, hvoraf fremme af ener-
gieffektive køretøjer og brændstoffer er et af ti punkter. Også i det 6. miljøhand-
   
lingsprogram peges der på nødvendigheden af indsatsen overfor transportsektoren. 
[KOM(2001)31 og KOM(92)23] 
Under FN’s verdenstopmøde om bæredygtig udvikling i Johannesburg i 2002 er 
der ligeledes givet en række tilsagn på energiområdet. Således lyder det under for-
pligtigelser i aftalen at: 
”Øge adgangen til moderne energiydelser, øge energieffektiviteten samt øge bru-
gen af vedvarende energi” [UN 2002:1]  
Det ser dog ud til, at der på trods af de mange målsætninger om energieffektivise-
ring, stadig er en vækst i brugen af brændstof og, at målsætningerne dermed ikke 
har dæmmet op for de miljø- og sundheds problemer, der knytter sig hertil. Den 
primære årsag til væksten i brugen af brændstof er væksten på transportområdet 
og herunder væksten i godstransportbehovet. 
Vækst i transport medfører vækst i emissioner 
Transport af gods er et vigtigt led i vores til stadighed mere specialiserede og in-
ternationaliserede samfund. Globale produktionskæder binder global produktion 
sammen og er grundlaget for, at der er varer i butikkerne, at virksomheder har ad-
gang til råstoffer, at der er benzin at få på tankstationen osv. Med andre ord er 
godstransport essentielt for, at vi har adgang til de fornødenheder vi har brug for. 
Generaldirektoratet for Energi 
og Transport forudser, i en rap-
port om Energy balances and 
indicators, at energiefterspørgs-
len fra transportsektoren fortsat 
vil stige frem til 2030. Figur 1.1 
viser en opgørelse over fremti-
dige behov for transport af gods 
i EU(15) og som det fremgår vi-
ser den, at transportbehovet sti-
ger frem til 2030. Der er intet, 
der tyder på, at transportbehovet 
vil falde efter den skitserede pe-
riode. [GD TREN 2003] 
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Figur 1.1: Fremskrivning af væksten i 
transportaktiviteten i EU(15) frem til 2030. 
[GD TREN 2003]
Lastbilen er et yndet alternativ i forhold til andre transportmidler. I dag flytter 
lastbilerne langt de fleste tons gods i Europa og dette er ikke en tendens, der ser ud 
til at ændres. Omkring 75% af EU's godstransport løftes af lastbilsegmentet. [GD 
TREN 2003] 
Transportaktiviteten stiger, både på grund af en ringere udnyttelse af kapaciteten 
samt, at flere produktionsvirksomheder i stigende grad benytter sig af just in time 
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leveringer blandt andet for at minimere lageromkostninger. Dette er en tendens, 
der heller ikke ser ud til at blive brudt. 
CO2-emissioner fra vejgodstrans-
port vil angiveligt også forsat sti-
ge i takt med den stigende energi-
efterspørgsel, da CO2-udledning 
fra køretøjer hænger direkte sam-
men med mængden af brugt 
brændstof. Som figur 1.2 viser 
anslår OECD, at lastbilers bidrag 
til global opvarmning stiger stødt 
og i fremtiden vil lægge sig på et 
niveau nær udledningen fra per-
sonbiler. Dette er grunden til, at 
vi har valgt at sætte fokus på last-
biler. Hidtil har fokus hovedsage-
ligt været på personbiler, men vi 
mener, at der er brug for studier 
af, hvordan lastbiltransporter kan 
foregå mere miljø- og sundheds-
mæssigt forsvarligt. Som figur 
1.2 viser udgør lastbiler en væsentlig CO2-belastning og denne tendens forventes 
at stige kraftigt inden for de kommende år. [Volvo Truck Corporation 2003] 
Figur 1.2: Biler, lastbiler og luftfartøjer 
bidrag til global opvarmning. [Volvo 
Truck Corporation 2003] 
Den fortsatte efterspørgsel på fossile brændstoffer og herunder diesel indebærer 
således to overordnede problemer. Dels er denne energitype en knap ressource og 
dels medføre brugen af brændstoffer i vejgodstransport en række miljø- og sund-
hedsproblemer. I det følgende afsnit vil vi komme nærmere ind på, hvilke miljø- 
og sundhedsproblemer, der er forbundet med lastbiler.  
Emissioner fra lastbiler skyldes brændstoffet  
Lastbilers dieselmotorer virker kort fortalt ved, at motoren tilføres en blanding af 
brændstof og luft, der på grund af kompression i motoren antændes. Herved frigø-
res der energi, som motoren bruger til fremdrift. Denne forbrænding udleder stof-
fer, som er restprodukter af den kemiske reaktion mellem luft og brændstof. Disse 
stoffer er primært CO2, CO, H2O, NOx, HC, SO2, SO4, HCN, VOC og partikler. 
De væsentligste miljø- og sundhedsproblemer er relateret til CO, VOC, NOx, par-
tikler og CO2.  
16 
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Transportens påvirkninger af miljøet kan fordeles til både at være globale, regio-
nale og lokale påvirkninger. 
• Drivhusgasser som CO2 og udsendelse af ozonnedbrydende stoffer såsom 
er anledning til global opvarmning og påvirker ozonlaget negativt.  
• Regionale miljøproblemer forårsaget af brugen af transportmidler er blandt 
andet udledninger af NOx, som bidrager til forsuring og eutrofiering på 
land og nedfald af kvælstofforbindelser medfører eutrofiering af vand, også 
af havene.  
• Lokale miljøpåvirkninger forårsaget af brugen af transportmidler medfører 
en række sundhedsrisici. Disse problemer findes især i de store byer, hvor 
transportintensiteten er meget høj og den største udledning fra trafikken 
finder sted. Luftforureningen øger i den sammenhæng risikoen for hjerte-
karsygdomme, lungesygdomme og kræft. [Pope m.fl. 2002] 
 
Stofferne, der udledes ved forbrænding, har forskellige typer af indvirkning på 
miljø og på menneskers sundhed. Imidlertid interagerer de forskellige stoffer og 
den faktiske sundhedsmæssige effekt vil derfor være en konsekvens af en række 
interaktive, indirekte og kumulative effekter. Brugen af mindre brændstof vil med-
føre, at udledningen af samtlige stoffer reduceres. Således er brændstoffet kilden 
til udledningen af stofferne.  
Flest emissioner i lastbilens anvendelsesfase 
Betragter man de forskellige miljøproblemer ved lastbilen i hele dens levetid, er 
det tydeligt, at der er flest emissioner forbundet med anvendelsesfasen af lastbilen. 
Figur 1.3 er et eksempel på den samlede miljøbelastning fra en lastbil i hele dens 
levetid, hvor de tre midterste søljer i figuren omfatter emissioner forbundet med 
anvendelsesfasen. Eftersom mængden af emissionerne hænger sammen med 
mængden af anvendt brændstof, er det essentielt at begrænse brændstofforbruget i 
anvendelsesfasen af køretøjet. Vi har derfor valgt at fokusere på de emissioner, 
der er forbundet med lastbilen under anvendelse. 
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Figur 1.3: Emissioner forbundet med en lastbils levetid fordelt på fremstil-
lings-, anvendelses- og bortskaffelses-fase. [Volvo Truck Corporation 2003] 
Der findes overordnet to muligheder for at reducere lastbilens brændstofforbrug. 
En mulighed relaterer sig til tekniske løsninger i forbindelse med udviklingen og 
produktionen af lastbiler ved forskellige former optimeringer, der samlet gør last-
bilen mere energieffektiv. En anden mulighed relatere sig til anvendelsen af lastbi-
len, hvilket eksempelvis kan være mobility management eller energirigtig køre-
teknik. De to typer af muligheder udelukker ikke hinanden, men vi har valgt at fo-
kusere på de tekniske løsninger i forbindelse med udviklingen og produktionen af 
lastbiler, da vi mener, at der ved denne tilgang findes vedvarende forbedringer, der 
er uafhængige af enkeltindividers køreteknik eller lign. 
Vægtreduktion af lastbiler 
Vi har således valgt at se på de tekniske løsninger, da vi mener, at potentialerne 
for at opnå en vedvarende brændstofreduktion skal findes her. Eftersom vi fokuse-
rer på tekniske forbedringer af lastbilen, vil vi analysere potentialerne i produkti-
ons- og udviklingsfasen således, at lastbilen kan køre brændstofeffektivt i anven-
delsesfasen.  
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I forbindelse med tekniske løsninger inden for udvikling og produktion af lastbiler 
eksisterer der overordnet tre forskellige tilgange til at reducere lastbilens brænd-
stofforbrug: 
• En teknisk tilgang med fokus på alternative brændstoffer og drivsystemer 
såsom alco-diesel, brændselsceller o. lign., 
• en teknisk tilgang, der fokuserer på alternative teknologier rettet mod last-
bilens konstruktion, for at mindske eksempelvis aerodynamik, rullefriktion 
mm. og  
• en teknisk tilgang for materialesubstitution rettet mod at vægtreducere 
lastbilen. 
 
Fælles for de tekniske tilgange er, at de bidrager til et reduceret brændstofforbrug 
og derfor er interessante i forhold til ønsket om at reducere emissionerne fra last-
bilen i anvendelsesfasen.  
En teknisk tilgang, der udgør et særligt potentiale, i forhold til de andre, er materi-
alesubstitution, da en mulig effekt af dette er, at lastbilen vægtreduceres. I mod-
sætning til de andre muligheder, vil vægtreduktion medføre, at lastbilens nyttela-
steevne stiger i forhold til den tilladte totalvægt, idet lastbilens egenvægt falder. 
Effekten af at vægtreducere bliver hermed, at lastbilen skal transportere mindre 
egenvægt og samtidig kan transportere mere gods. Dette betyder med andre ord, at 
lastbilen vil være i stand til at transportere mere gods med den samme mængde 
brændstof, hvilket medfører en reduktion i brændstofforbruget pr. transporteret 
godsenhed.  
Vi sætter derfor fokus på vægtreduktion af lastbilen for at mindske brugen af 
brændstof i ton/km og dermed også emissionerne. En afledt effekt er desuden, at 
vægtreduktion dæmmer op for trængselsproblemer, eftersom der kan transporteres 
mere gods pr. vægtreduceret lastbil. 
Lastbiler kan vægtreduceres ved materialesubstitution, hvor stål, der er hovedbe-
standdelen i en lastbil, substitueres med eksempelvis aluminium eller plast. Både 
den europæiske aluminiums- og plastindustri hævder, at der ved øget brug af deres 
produkter i lastbiler, kan opnås væsentlige vægtbesparelser. Udviklingen går end-
videre også i retning af en stigende anvendelse af blandt andet aluminium og plast 
i lastbilindustrien. Derudover har en lang række forskningssamarbejder mellem 
industri og forskningsinstitutioner resulteret i nye teknologier, der har formået at 
erstatte traditionelt tunge dele på lastbilen med aluminium og forskellige plastty-
per. Det ser således ud til, at der er en del potentialer for at vægtreducere lastbiler 
ved materialesubstitution. 
For at et letvægtsmateriale skal kunne udgøre et vægtreduktionspotentiale, i for-
hold til stål, mener vi, at det er en nødvendighed, at materialeegenskaberne for de 
lettere materialer, som minimum skal leve op til egenskaberne for stål i den sam-
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menhæng de skal anvendes i. Materialesubstitutionen skal således ikke ske på be-
kostning af lastbilens performance. Vi finder det derfor interessant at undersøge, 
hvilke tekniske potentialer og barrierer, der eksisterer for at substituere stål med 
lettere materialer i forbindelse med lastbiler. 
Der eksisterer med andre ord en række vægtreducerende teknologier, der vil kun-
ne reducere lastbilers brændstofforbrug. Disse teknologier er dog langt fra i brug. 
Derfor ønsker vi at undersøge, hvilke potentialer og barrierer der eksisterer i last-
bilindustrien, for i højere grad at anvende og udvikle vægtreducerede teknologier. 
Udvikling og produktion i lastbilindustrien 
For lastbilproducenterne er et af de vigtigste incitamenter for at vægtreducere last-
bilen de markedsfordele en udnyttelse af vægtreduktionspotentialet giver. Trans-
portørerne efterspørger i stigende grad øget brændstofeffektivitet og nyttelast, og 
er derfor med til at trække udviklingen i denne retning. Således er brændstofeffek-
tivitet og høj nyttelast blevet vigtige konkurrenceparametre i lastbilindustrien, 
hvor udviklingen af ny teknologi tilskyndes af den hårde konkurrence på både 
transport- og lastbilmarkedet. 
Konkurrencen har historisk set haft stor indflydelse på organiseringen i lastbilin-
dustrien. Gensidige opkøb og sammenlægninger, samt strategiske alliancer har 
præget industrien således, at antallet af producenter er faldet markant og de tilba-
geværende producenter er i dag globale producenter. Denne centralisering af indu-
strien har ligeledes haft stor indflydelse på organiseringen i produktionskæden for 
lastbiler. Tættere samarbejdsrelationer omkring udvikling, outsourcing af produk-
tionen til underleverandører mm. er et resultat af de konkurrencefordele, der er 
blevet skabt ved at dele udviklings- og produktionsressourcer i produktionskæden. 
Samarbejdsrelationerne i produktionskæden er påvirket af forskellige produkti-
onsmetoder, herunder anvendelsen af standarder, miljøcertificeringer mm. Dette 
har ligeledes stor indflydelse på innovationsprocessen i produktionskæden, der er 
med til at udvikle vægtreducerende teknologier.  
Vi mener derfor, at det er interessant at gennemføre en analyse af de tendenser, 
der præger organiseringen i lastbilindustrien samt at analysere relationerne i pro-
duktionskæden med fokus på potentialerne og barriererne for at udvikle vægtredu-
cerede lastbiler. 
Regulering af lastbiler 
Ligesom markedet har regulering også en vis indflydelse på udviklingen af nye 
lastbiler. EU har hidtil reguleret udledningen af en række stoffer fra lastbiler via 
de såkaldte Euronormer, der er et sæt af grænseværdier for lastbilers udledning af 
emissioner, med undtagelse af CO2. Dette har ført til, at producenterne har måttet 
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udvikle deres produktudbud i takt med stigende krav til nedsættelse af emissioner-
ne. Hovedsageligt er opfyldelsen af grænseværdierne opnået ved at tilføre kataly-
satorer og filterteknologier, der renser den endelige udledning i stedet for at be-
grænse den faktiske udledning, der er et resultat af mængden af brugt brændstof. 
EU har således ikke formået at dæmme op for belastninger ved kilden – brænd-
stofforbruget – til de miljø- og sundhedsproblemer vi ser i EU i dag. Årsagerne til 
dette er, at de hidtidige initiativer har været fokuseret på filterløsninger. Som vi 
har set tidligere i dette kapitel stiger CO2-udledningen fra lastbiler til trods for 
målsætninger om at reducere disse udledninger og til trods for den regulative ind-
sats. Der er således brug for en yderligere indsats, hvis målsætningerne skal opnås. 
EU har som regulerende myndighed mulighed for at påvirke efterspørgslen af 
vægtreducerede lastbiler, ved at igangsætte reguleringsinitiativer på lokalt, regio-
nalt og europæisk niveau. Sådanne initiativer vil have stor indflydelse på udvik-
lingsarbejdet i lastbilindustrien, samt industriens efterspørgsel af lettere materialer 
hos underleverandører og videre ned i produktionskæden. Vi mener, at sådanne 
initiativer vil være den yderligere indsats der kræves, hvis målsætningerne skal 
opfyldes. 
Dermed er det væsentligt at analysere effekten af den eksisterende regulering, for 
herefter at kunne udvikle et forslag til fremtidige initiativer, der kan øge efter-
spørgslen på vægtreducerede lastbiler. 
Problemformulering 
Dette speciale vil derfor samlet indeholde en analyse af, hvordan mere vægtredu-
cerede teknologier kan fremmes inden for lastbilindustrien ved, at EU som regule-
rende myndighed øger efterspørgslen af vægtreducerede lastbiler.  
Vores mål med dette projekt er at fremsætte et langsigtet resultatorienteret forslag 
til reguleringsinitiativer, der er rettet mod EU-niveau. Initiativerne skal derfor ses 
som mulige forslag, der kan fremsættes af Kommissionen. Vi har derfor valgt at 
arbejde med følgende problemformulering: 
Hvilke potentialer og barrierer eksisterer der for at vægtreducere lastbiler og hvor-
dan kan EU som regulerende myndighed igangsætte initiativer, der øger efter-
spørgslen på vægtreducerede lastbiler? 
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Specialets opbygning 
Overordnet arbejder vi med 3 dele i projektet, der tilsammen bidrager til besvarel-
sen af problemformuleringen.  
• En del om produktudvikling, der analyserer de materialetekniske potentia-
ler og barrierer for at substituere stål med aluminium og plast, samt vægt-
reduktionspotentialet ved udviklingen af nye lastbiler. Dette vil vi gøre ved 
at vurdere materialeegenskaberne for aluminium og plast sammenlignet 
med stål og ved at vurdere vægtreduktionspotentialet ved nogle særligt in-
teressante vægtreducerende teknologier. Endvidere vil vi analysere vægt-
reduktionspotentialet for forskellige typer af lastbiler samt udviklingsar-
bejdet omkring nye lastbiler, primært med udgangspunkt i vores virksom-
hedsbesøg hos Volvo Trucks og danske karrosseriopbyggere. Kapitel 3 og 
4 udgør denne del af specialet.  
• En produktionsdel, der analyserer de produktionsmæssige potentialer og 
barrierer for vægtreduktion af lastbiler. Dette vil vi gøre ved at analysere 
de generelle tendenser, der præger organiseringen af produktionen samt en 
analyse af relationerne i produktionskæden for lastbiler, der stiller skarpt 
på relationernes betydning for innovationsprocessen. Kapitel 5 og 6 udgør 
denne del af specialet.  
• En reguleringsdel, der analyserer den eksisterende regulering og på bag-
grund af den fremsætter et forslag til fremtidige initiativer. Dette vil vi gø-
re ved at vurdere effekten af den eksisterende regulering i forhold til analy-
serne af vægtreduktionspotentialet i kapitel 3, 4, 5 og 6. På baggrund af 
den samlede vurdering vil vi udarbejde en konklusion for derefter at kunne 
fremsætte et forslag til fremtidige initiativer, der kan øge efterspørgslen på 
vægtreducerede lastbiler. Kapitel 7, 8 og 9 vil udgøre denne del af specia-
let. 
 
Første del af specialets problemformulering vil således blive besvaret i kapitel 3-8 
og anden del i kapitel 9. 
   
Kapitel 2: Metode og teori 
Vi har i vores indledning beskrevet, hvilket miljøproblem vi arbejder med, emissi-
oner fra brugen af lastbiler, og hvilken overordnet tilgang vi vil benytte til at løse 
dette miljøproblem. Der findes som bekendt en række tekniske metoder til at ned-
bringe emissioner, hvor vi ser nærmere på vægtreduktion, idet denne tilgang 
rummer mulighed for både at løse problemer vedrørende global opvarmning, luft-
kvalitet og forsyningsproblemer. Dette skal ses udfra logikken om, at jo mindre 
brændstof lastbilen skal bruge til at flytte et stykke gods, jo mindre påvirkning har 
den på miljø, sundhed og forsyning, da mængden af brugt brændstof, kilden til 
forurening, reduceres. 
Dette kapitel har således til formål at beskrive, udfra hvilke forudsætninger vi fo-
retager vores analyser af dels vægtreduktion af lastbiler, dels hvordan vi analyse-
rer lastbil- og karrosseriopbyggerindustrien og dels hvordan regulative tiltag har 
og i fremtiden kan øge efterspørgslen efter vægtreducerede lastbiler. Med andre 
ord præciserer vi her, hvordan vi analytisk arbejder med denne problemstilling 
metodisk og teoretisk. 
Nærværende kapitel beskriver i korte træk: 
• Vores tilgang til at analysere produktudviklings, produktions- og regule-
ringsdelene. Her redegør vi for, hvordan vi metodisk har opbygget vores 
analyse af vægtreduktion, lastbilproduktion og EU-regulering. 
• Vores tilgang til at analysere teknologiudvikling og produktionsstrategier 
med udgangspunkt i vores case. Vi præsenterer her forskellige produkti-
onsparadigmer som er en del af det grundlag, hvorpå vi analyserer lastbil-
industrien. 
• Empiri afsnittet beskriver på hvilket empirisk grundlag vi har valgt at byg-
ge vores analyse op. 
 
Analyse af produktudvikling, lastbilindustrien og EU-regulering 
For at analysere potentialer og barrierer for, hvordan EU-regulering kan øge efter-
spørgslen efter vægtreducerede lastbiler, har vi valgt at analysere, hvad der kende-
tegner den europæiske lastbilsproduktion. Vores fokus på produktionssammen-
hængen skal ses i lyset af, at vi ønsker at kunne forstå, hvordan EU bedst muligt 
udformer en regulativ indsats. 
Den europæiske lastbilproduktion er en sammensat branche, der overordnet består 
af samlefabrikker og en lang række underleverandører samt en opbyggerindustri1. 
Samlefabrikkerne repræsenterer i denne sammenhæng de enkelte producenter 
samt koncerner og repræsenterer dermed branchen direkte, hvorimod underleve-
randørerne ofte producerer en række forskelligartede produkter til forskellige 
brancher. Med andre ord består den europæiske lastbilproduktion af en længere 
produktionskæde, der både består af producenter og underleverandører og opbyg-
gere.  
For at kunne fokusere på, hvordan efterspørgslen kan øges på lastbiler, der er 
vægtreducerede ved hjælp af materialesubstitution, er det nødvendigt først og 
fremmest at analysere potentialer og barrierer for, hvordan det teknisk er muligt. 
Enhver substitution af materialer er ikke ønskeligt, hvis dette i et livscyklusper-
spektiv påvirker miljøet mere end de konventionelle anvendte materialer. Desuden 
kræves en vurdering af, hvilke kendte teknologier, der anvendes og hvilke der po-
tentielt ville kunne erstatte disse. Denne analysetilgang er således fokuseret på 
produktudvikling omkring vægtreduktion. 
For det andet er det nødvendigt at analysere, rela-
tionerne virksomhederne imellem hele vejen 
gennem produktionskæden, for at kunne pege på 
de dynamikker, der trækker en efterspørgsel efter 
vægtreducerede alternativer. Med andre ord vil vi 
analysere, hvor i produktionskæden der er poten-
tialer og barrierer for teknologisk udvikling og 
hvordan den påvirker resten af kæden. 
Makro niveau 
En industri/ produkti-
onsorganiseringen i last-
bilindustrien. 
Meso niveau 
En produktionskæde/ re-
lationer i produktions-
kæden omkring Volvo 
Trucks.
 
Mikro niveau 
En produktion eller et 
produkt/ den vægtredu-
cerede lastbil. 
For det tredje er det nødvendigt at analysere den 
gældende EU-regulering, for på den måde at kun-
ne finde frem til tiltag, der kan øge efterspørgslen 
på vægtreducerede lastbiler. 
Det er dermed nødvendigt at anvende et analyse-
redskab til både at forstå produktudvikling og 
produktionssammenhænge og regulative tiltag. 
Derfor gør vi klart, hvilket analytisk niveau vi 
bevæger os på og dermed hvilken grad af genera-
lisering vi kan foretage. 
Vi benytter os således af flere analyseniveauer i 
dette speciale, for at belyse vores problemstilling 
Figur 2.1: Oversigt over 
specialets analytiske ni-
veauer. 
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1 Opbyggerindustrien forestår produktion af lad, trailere eller lign. til lastbiler. Vores case 
viser, at denne industri har karakter af autoværksteder. 
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fra flere vinkler og på den måde give den bedst mulige besvarelse. Disse analyse-
niveauer har vi skitseret i figur 2.1. 
Hvert af niveauerne afspejler et analytisk niveau i forhold til lastbil- og karrosse-
ribyggeindustriens omkring Volvo Trucks. Vi undersøger, hvilke potentialer og 
barrierer, der eksisterer for at vægtreducere lastbiler og på den baggrund undersø-
ger vi, hvordan EU-regulering gennem forskellige regulative tiltag kan øge efter-
spørgslen efter et sådan udviklingsspor. Derfor har vi valgt, dels at analysere, 
hvordan det er muligt at vægtreducere produktet – en lastbil (mikroniveau), dels 
hvordan lastbilproduktioner indgår i en større produktionskæde og om der er tek-
nologiudviklingspotentialer i disse relationer (mesoniveau), og dels forskellige 
barrierer og potentialer for teknologiudvikling i den automotive industri (makro 
niveau). Vores kendskab til disse forhold er grundlaget for vores forslag til, hvil-
ken karakter EU-reguleringen bør have, hvis internationale og nationale målsæt-
ninger for miljø- og sundhed skal opfyldes.  
Metodisk set er disse niveauer udtryk for, hvor specifikt vi undersøger vores gen-
standsfelt og dermed også et udtryk for, hvilken detaljeringsgrad vi foretager. Så-
ledes gives niveaudelingen ved graden af detaljering, der er afhængig af det analy-
tiske niveau, som igen er betinget af problemstillingen og hvordan vi vælger at af-
grænse denne.  
Problemstillingen undersøger vi udfra et casestudie af produktionskæden omkring 
samlefabrikken Volvo Trucks. Vi undersøger hermed et eksemplarisk problem, 
der knytter sig til produktionskæden omkring Volvo Trucks.  
Produktionskæden omkring Volvo Trucks er eksemplarisk, idet lastbilproduktio-
nens organisering er præget af de samme tendenser, eksempelvis globalisering, 
opkøb, alliancer, outsourcing, modularisering mm. Disse tendenser giver ramme-
betingelserne for lastbilproducenternes fortsatte udvikling. Det betyder, at pro-
blemstillingen knyttet til lastbilproducenters udvikling, i forhold til materialesub-
stitution, i hovedtræk er underlagt de samme betingelser og derved er vores under-
søgelse af Volvo Trucks eksemplarisk. 
I forhold til generalisering udfra opbyggerindustrien kan dette være problematisk, 
idet vi har undersøgt danske opbyggere og siden har erkendt, at disse adskiller sig 
markant fra opbyggere generelt i Europa. Vi tager således undervejs i specialet 
forbehold fra visse generaliseringer, idet denne del af produktionskæden i europæ-
isk sammenhæng ikke er eksemplarisk. 
De tendenser vi peger på, i vores analyser, tager således afsæt i et konkret studie 
af en konkret praksis. Således er de problemer og løsningsforslag vi ser nærmere 
på i dette speciale ikke nødvendigvis et udtryk for universelle tendenser i den au-
tomotive industri. Vi har ved at opstille en makroanalyse af lastbilindustriens pro-
duktionsorganisering forholdt de udviklingstendenser vi har fundet i vores case, 
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for på den måde at sikre, at vores case er eksemplarisk. Vi mener, at eksemplarisk 
projektarbejde godt kan have udsagnskraft udover det specifikke og kontekstaf-
hængige, selvom målet ikke er at producere universel teori. Vi vil derfor fokusere 
vores analyser, af mikro-, meso og makroniveau, på praksis i produktionskæden 
omkring Volvo Trucks, suppleret med litteraturstudier af lastbilindustrien generelt 
og lade problemformuleringen være styrende for projektet. 
Hovedårsagen til, at vi har sat teknologiudvikling i lastbilsindustriens produkti-
onskæder og organisering, eksemplificeret ved Volvo Trucks, under luppen er, at 
vi grundlæggende mener, at vi bør have et kendskab til de forskellige aktørers ud-
viklingsbetingelser for at kunne foreslå en fremtidige regulative initiativer, der 
øger efterspørgslen efter vægtreducerede lastbiler. Vores casestudie kan hermed 
anvendes til at pege på tendenser for mulige potentialer og barrierer for vægtre-
duktion inden for lastbilindustrien og dermed, hvordan initiativer kan øge efter-
spørgslen på vægtreducerede lastbiler. 
I de følgende afsnit vil vi nærmere præsentere vores forskellige analytiske niveau-
er; vægtreduktion af produktet – en lastbil, produktionsrelationer i lastbil- og kar-
rosseriopbyggerindustrien og EU-regulering. 
Tilgang til analysen af produktudvikling 
Fælles for vægtreducerede løsninger er, som førnævnt, at brændstofforbruget re-
duceres pr. transporteret enhed gods. Dette er årsagen til, at vi har valgt at se 
nærmere på vægtreduktion, som en måde at udvikle lastbilproduktet på, idet kil-
den til forureningen, brændstofforbruget, mindskes. 
Vægtreduktion kan opnås på en række forskellige måder. I dette speciale undersø-
ger vi potentialerne for materialesubstitution ved at analysere mulighederne for at 
substituere et tungt materiale som stål med aluminium og plast. Det er dog ikke 
givet, at plast og aluminium er et miljømæssigt bedre alternativ set i et livscyklus-
perspektiv. Vægtreducerede løsninger opnået ved materialesubstitution kan i en 
anden fase af lastbilens levetid have en negativ miljøpåvirkning. Om dette er til-
fældet vurderer vi i denne analyse. 
I dette speciale har vi fokus på energibesparelse ved brug af lastbilen ved at udnyt-
te vægtreduktionspotentialer. Vi vurderer derfor forskellige materialer og deres 
energiforbrug for ikke at foreslå substitution af et materiale, der i livscyklusper-
spektiv viser sig at være mere energikrævende end den allerede anvendte teknolo-
gi.  
Vores fokus på energiforbruget skal således ses i sammenhæng med vores pro-
blemstilling, hvis primære fokus er mindskelse af brændstofforbruget, og dermed 
også energiforbruget ved vægtreduktion. Med en anden problemstilling ville fokus 
i livscyklusanalysen angiveligt have været en anden. 
   
Analysen af teknologiske udviklingspotentialer for vægtreduktion består derfor af 
tre overordnede analyser. Dels hvilke tekniske potentialer og barrierer, der eksiste-
re for at opnå en vægtreduktion, dels om disse potentialer er mere energieffektive i 
et livscyklusperspektiv og dels en vurdering af konkrete tiltag i lastbilindustrien. 
Dette er således vores analyse af produktudvikling som vi foretager på mikroni-
veau.  
I det følgende afsnit præsenterer vi vores metode til at tænke vægtreduktion af 
lastbiler. Vi arbejder med to overordnede modeller, masse- og volumenmodellen. 
Masse- og volumenmodeller for vægtreduktion 
Når en lastbil energieffektiviseres, nedsættes mængden af brugt brændstof for at 
flytte et givent antal kilo/tons. Der er to metoder til at reducere brændstofforbruget 
ved vægtreduktion af lastbiler. Der er en metode, der fokuserer på massen og en 
metode, der fokuserer på volumen. Hvilken metode, der er bedst afhænger af, 
hvad der skal transporteres. På den måde adskiller lastbiler sig væsentligt fra per-
sonbiler. Ved vægtreduktion af personbiler kan der opnås en kumulativ effekt, idet 
vægtbesparelsen ikke nødvendigvis udnyttes til at transportere mere gods. Det kan 
derfor antages, at personbilens samlede vægt angiveligt mindskes og dermed be-
høver motor, bremsesystem mm ikke at kunne yde det samme [Asmussen m.fl. 
2002]. Denne metode kan dog ikke umiddelbart anvendes på lastbiler2. 
Vi har opstillet to forsimplede modeller for, hvordan brugen af brændstof reduce-
res for lastbiler pr. transporteret enhed gods. Vi har opstillet, hvad vi vælger at 
kalde en masse- og en volumenmodel. Disse modeller anvender vi til at analysere 
forskellige vægtreduktionspotentialer. [Se afsnit: Vægtreduktionspotentialet af-
hænger af lastbilen og godset] 
Figur 2.2 og 2.3 illustrerer, 
hvordan en vægtreduktion af 
lastbilen resulterer i mindre 
energiforbrug til fremdrift pr. 
ton/km. 
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Massemodellen illustrerer en 
konventionel og en vægtre-
duceret lastbil. Den øverste 
er ikke vægtreduceret og ve-
jer derfor 100 enheder. Den 
nederste er vægtreduceret og 
har halveret sin vægt (50 en-
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Figur 2.2: Illustration af vores massemodel for 
vægtreduktion.
2 Dette afhænger af hvilken type gods lastbilen skal transportere. Det er kun ved let og vo-
luminøst gods, at den kumulative effekt kan opnås. Se volumensmodellen. 
heder). Eftersom lastbiler er reguleret således, at de har en tilladt totalvægt, der 
ikke må overskrides (150), er det nu muligt for den vægtreducerede lastbil at bære 
100 vægtenheder i stedet for 50 vægtenheder. 
Den vægtreducerede lastbil har derfor øget sin nyttelast3 i forhold til den konven-
tionelle. Det er således muligt at flytte mere gods ved brug af samme mængde 
brændstof. 
Volumenmodellen illustrerer, 
at den samlede masse reduce-
res, ved konstant godsmæng-
de. I denne model transporte-
res en type gods, der vejer 
lidt men fylder meget. Det er 
derfor ikke vægten, der sæt-
ter en grænse for hvor meget 
lastbilen må transportere, 
men hvor meget den kan ha-
ve med, det vil sige volumen. 
Således kan den øverste last-
bil, der illustrerer den kon-
ventionelle model bære lige 
så meget som den nederste vægtreducerede lastbil. Forskellen er blot, at den vægt-
reducerede ikke skal flytte så mange vægtenheder som den konventionelle, da den 
i sig selv vejer mindre. Derved skal den konventionelle flytte 100+25 vægtenheder 
og den vægtreducerede skal flytte 50+25 vægtenheder. Således er der opnået en 
besparelse på 50 vægtenheder. Resultatet af vægtbesparelsen er, at der skal bruges 
mindre brændstof til at flytte samme mængde gods. 
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Figur 2.3: Illustration af vores volumenmodel f
væ
or 
gtreduktion.
Lastbilens vægt har afgørende betydning for dimensioneringen af drivsystemet, 
bremsesystemet, gearkasse, mm. I volumenmodellen kan kumulative effekter af 
vægtbesparelser opnås, idet vægtreduktion af lastbilens komponenter reducerer 
lastbilens samlede vægt, da massen af godsmængden ikke øges. Hermed kan den 
ene vægtreduktion føre den anden med sig. 
Det er hermed vigtigt at pointere, at vægtreduktion af lastbiler adskiller sig mar-
kant fra vægtreduktion af personbiler, da køretøjernes formål er helt forskellige. 
Vores pointe med disse modeller er således, at der opnås energieffektivisering pr. 
transporteret godsenhed i ton/km. 
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3 Nyttelast er forskellen mellem lastbilens tilladte totalvægt, dvs. lastbil med gods, og 
egenvægt, dvs. lastbilens vægt uden gods. 
   
Med andre ord, reduceres vægten af lastbilen opnås en forøgelse af lastbilens sam-
lede lasteevne og dermed øges lastbilens kapacitet (masse model eller lastbilens 
vægt reduceres og kumulative effekter kan udnyttes (volumenmodel). Herved re-
duceres brændstofforbruget pr. ton/km, hvilket medfører en reduktion af emissio-
ner. Denne sammenhæng har vi illustreret i figur 2.4. 
Reducerede 
emissioner 
Forøgelse af 
lastbilens laste-
evne (massemo-
del) eller mind-
skelse af lastbi-
lens vægt (vo-
lumenmodel) 
Reduceret 
brændstof-
forbrug pr. 
godsenhed 
Vægtre-
duktion 
Figur 2.4: Illustration af effekterne af en vægtreduktion, forholdt til vores masse- 
og volumenmodel. 
Vægtreduktion af lastbiler kan som nævnt opnås ved materialesubstitution. Pri-
mært stålkonstruktioner kan med fordel udskiftes med eksempelvis aluminium el-
ler plastkompositter. Derfor vil vi vurdere om de lettere materialer anvender mere 
energi over hele lastbilens livscyklus. Metoden hertil kommer vi nærmere ind på i 
følgende afsnit.
Kriterier for materialesubstitution – en energilivscyklusbetragtning 
Der eksisterer alternative materialeteknologier, der i anvendelsesfasen vil have en 
energieffektiviserede effekt, men som i et livscyklusperspektiv, anvender mere 
energi end den allerede anvendte materialeteknologi. Derfor arbejder vi til dels 
med livscyklusanalyser, da vi stiller som krav, at de materialetekniske alternativer 
skal være forbundet med et mindre energiforbrug over hele livscyklussen. Vi fore-
tager dog ikke selv livscyklusanalyser, men vil forholde os til allerede eksisteren-
de analyser. Vi foretager en energilivscyklusbetragtning på de materialer, der pri-
mært anvendes med substitution af stål. Dette er plast og aluminium. Dette valg 
har vi truffet, eftersom vi undersøger mulighederne for at energieffektivisere last-
bilen således, at brændstofforbrug mindskes. 
Tilgang til analyse af lastbilindustrien 
Denne analyse bevæger sig på meso- og makroniveau i forhold til vores overord-
nede figur over specialets analyseniveauer som vi præsenterede indledningsvist 
[Se figur 2.1]. 
Analysen af lastbilindustrien har til formål at klargøre de potentialer og barrierer, 
der eksisterer i produktionskæden omkring fremstilling af lastbiler for at kunne 
forstå, på hvilke betingelser EU-regulering kan øge efterspørgslen på vægtreduce-
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rede lastbiler. Hermed foretager vi en analyse af den overordnede produktionsor-
ganisering af lastbilindustrien og en analyse af relationer i produktionskæden om-
kring Volvos lastbilssamlefabrik. Denne analyse af makroniveau er ligeledes en 
måde, hvorpå vi kan forholde vores egne studier af en produktionskæde til studier 
af mere overordnet karakter. 
Analyse af organiseringen i lastbilindustrien 
Vi vil udarbejde en analyse af organiseringen af lastbilsproduktionen, på et aggre-
geret niveau, hvilket skal give os en forståelse af hvilke generelle tendenser, der 
rører sig i lastbilsindustrien. Vi vil analysere følgende generelle tendenser: 
• Globalisering 
• Alliancer, opkøb og sammenlægninger 
• Standarder 
• Outsourcing 
• Modularisering 
• Innovation 
 
Denne analyse peger på baggrundsbetingelserne for udvikling af vægtreducerede 
lastbiler. Disse tendenser er udvalgt på baggrund af lastbilindustriens brug af pro-
duktionsmetode. Dette kommer vi nærmere ind på senere [Se kapitel 5].  
Vi supplerer analysen med konkrete eksempler fra vores analyse af produktions-
kæder. Analysen består både af et litteraturstudie af andre undersøgelser af den au-
tomotive industri, men også af vores egen empiri og de iagttagelser vi generelt har 
fundet. 
Analyse af produktioner og produktionskæder  
Analysen af produktionskæder i lastbilsindustrien foregår ved en undersøgelse af 
relationerne mellem de enkelte virksomheder i kæden. På dette niveau kunne vi 
også have valgt at følge et produkt, produktkæderelationer. I så fald skulle vores 
analyse dreje sig om, hvordan et enkelt produkt bliver til.  
Forsyningskæder er en anden analytisk tilgang, hvor en enkelt virksomhed udvæl-
ges i kæden og derfra analyseres alle virksomhedens relationer nedad i kæden. 
Med andre ord alle virksomhedens ”forsynere”. [Christiansen 2002] 
Vi har valgt at afdække flere forskellige produkter samt analysere relationer op og 
ned i kæden, derfor har vores analytiske snit på mesoniveau fokus på produktions-
kæden, som illustreret i figur 2.5. 
   
Volvo Trucks 
samlefabrik 
Opbygger 
Slutmarkedet/ 
transportør 
Underleve-
randør 
Figur 2.5: Illustration af produktionskæden omkring Volvo Trucks. En trans-
portør kan ved investering i en ny lastbil enten bestille lastbilen med opbygning 
gennem Volvo Trucks eller udelukkende købe lastbilen og derefter selv kontakte 
en opbygger. Derfor kan der også være direkte relation mellem Volvo Trucks 
samlefabrik og slutmarkedet/transportør. 
Analysen af produktionskæden skal afdække relationerne mellem de forskellige 
parter med fokus på barriererne og potentialerne for at udvikle vægtreducerede 
lastbiler. Vi mener, at teknologiske udviklingsmuligheder og barrierer både er at 
finde internt i den enkelte produktion og i relationerne mellem virksomheder i 
produktionskæden og derfor analysere vi også, hvordan underleverandører, samle-
fabrik og opbyggere i produktionskæden samarbejder om at udvikle lastbilen. Re-
lationerne mellem underleverandør og samlefabrik, relationerne mellem samlefa-
brik og opbygger osv. er hermed udgangspunktet i denne analyse. Baggrunden for 
at undersøge disse relationer er, at når vi kender til hvilke relationer, der binder 
produktionskæden sammen, så kan vi også opnå en forståelse af, hvordan forskel-
lige regulative tiltag vil påvirke produktionskæden. 
Vi har i sammenhæng med vores teori for produktionskædestrategier valgt fire 
hovedfaktorer i analysen af relationerne i produktionskæden [Se afsnit: Teori om 
teknologiudvikling og produktionsstrategier]: 
• Analysen af relationerne vil dels indeholde en vurdering af, hvordan for-
skellige standarder påvirker samarbejdet mellem de forskellige led i kæden 
(standarder, miljøcertificeringer mm.), 
• Dels indeholde en analyse af, hvordan de globale tendenser i industrien 
påvirker de enkelte relationer i kæden (udviklingssamarbejde i forhold til 
opkøb og sammenlægninger, globale markedsbetingel-
ser/konkurrenceforhold, økonomiske stordriftsfordele, satellit produktion 
mm), 
• Dels arbejde med analyse af, hvordan outsourcing påvirker teknologiud-
viklingen 
• Og dels indeholde en analyse af, hvordan modularisering påvirker udvik-
lingsprocesser i produktionskæden. 
 
Det er vores empiriske kortlægning af relationerne i produktionskæden, vi primært 
anvender til analysen. Analysen tager udgangspunkt i produktionskæden omkring 
Volvo Trucks og de relationer Volvo Trucks har op og ned i produktionskæden. 
Volvo Trucks er således vores case på en produktionskæde. 
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Vores analyse af de enkelte produktioner har for det første afdækket produktets 
art. Hvad produceres der og hvilke potentialer og barrierer er der, for at udvikle 
produktet i et vægtreduktionsøjemed. 
For det andet analyserer vi produktionssystemets art, håndværkspræget, masse-
produktion eller kundetilpasset masseproduktion. På den måde har vi undersøgt 
om der har været anvendt produktionsmetoder, der har kunne medvirke til at ef-
fektivisere udviklingsprocesserne af vægtreduktionsteknologier. I afsnittet om 
teknologiudviklingsbetingelser for industriel produktion kommer vi nærmere ind 
på dette [Se afsnit: Teori om teknologiudvikling og produktionsstrategier]. 
For det tredje har vi undersøgt den enkelte producents relationer til underleveran-
dører og aftagere i produktionskæden. 
Samlet set er dette grundlaget for, hvordan vi anskuer relationerne i produktions-
kæden og således grundlaget for vores analyse af mesoniveau. Vi har ikke vedlagt 
vores analyser af den enkelte producent i dette speciale. Grunden hertil er, at ud-
viklingen af vægtreducerede lastbiler ikke sker som en isoleret proces på den en-
kelte virksomhed og vi har derfor fundet, at det er relationerne i produktionskæ-
den, der er relevant for dette projekt. 
Tilgang til analysen af EU-regulering af lastbilindustrien 
EU har, som vi også var inde på i kapitel 1, allerede taget initiativ til regulering af 
lastbiler gennem blandt andet Auto-olie programmerne. I en analyse af den hidti-
dige regulering af lastbilindustrien vurderer vi de anvendte metoder i EUs tilgang 
til at regulere lastbilindustrien. Den hidtidige regulering af lastbiler er en del af de 
rammer lastbilindustrien udvikler sine produkter inden for. Derfor finder vi det in-
teressant at analysere reguleringsgrundlaget og rammebetingelserne gældende for 
lastbiler. Denne analyse vil fokusere på den hidtidige regulering af tunge køretøjer 
i EU og vurdere, hvordan indsatsen har været i forhold til at forbedre miljø- og 
sundhedsproblemerne. 
   
Underleve-
randør 
Volvo samle-
fabrik
Opbygger 
Slutmarkedet/ 
transportør 
Træk 
Efterspørgsels dynamikker 
Skub 
Udbuds dynamikker 
Figur 2.6: Illustration af dynamikker der påvirker produktionskæden omkring 
Volvo Trucks ved forskellige regulative tiltag.
Det er analyserne af henholdsvis organiseringen i lastbilindustrien, relationerne i 
produktionskæden omkring Volvo Trucks og de regulative tiltag, der sætter ram-
mer for den videre udvikling af lastbilen. Disse analyser er dermed udgangspunk-
tet for vores vurdering af de potentialer og barrierer, der eksisterer for at skubbe 
eller trække en udvikling af vægtreducerede lastbiler. Disse dynamikker er illu-
streret i figur 2.6. Vores problemstilling har fokus på, hvordan en efterspørgsel på 
vægtreducerede lastbiler kan øges og derfor behandler vi primært træk-
mekanismer i projektet. 
Formålet med at lade en industriel analyse være udgangspunktet for vores forslag 
til regulering er, at vi på den måde bedre kan være i stand til at udforme regulering 
der virker præventivt, ”Pollution and Prevention”. Dette er også grunden til, at vo-
res problemstilling tager fat på problemerne ved kilden, brændstoffet, og løsninger 
til at minimere dette. Vi vil derfor på baggrund af analysen af organiseringen i 
lastbilindustrien, relationerne i produktionskæden omkring Volvo Trucks og de 
regulative tiltag vise, hvordan regulative initiativer kan udformes så de virker 
præventivt. 
Opsamling  
Vi har opdelt specialet i tre overordnede analyseniveauer: produktudvikling, pro-
duktion og regulering. 
En del om produktudvikling, der er vores analyse af mikroniveau. Denne analyse 
fokuserer på de materialetekniske potentialer og barrierer for at substituere stål 
med aluminium og plast, samt vægtreduktionspotentialet ved udviklingen af nye 
lastbiler forholdt til vores masse- og volumenmodel. 
En produktionsdel, der er vores analyse af meso- og makroniveau. Denne analyse 
fokuserer på de produktionsmæssige potentialer og barrierer for vægtreduktion af 
lastbiler. Analysen af lastbilindustrien skal kortlægge barrierer og potentialer i re-
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lationerne mellem de forskellige aktører i produktionskæden i forhold til at øge ef-
terspørgslen på vægtreducerede lastbiler.  
En reguleringsdel, der er vores analyse af de europæiske regulative rammer for, 
den hidtidige udvikling inden for den del af lastbilindustrien vi har undersøgt.  
Disse tre dele skal danne baggrund for vores forslag til fremtidige reguleringsiniti-
ativer. 
Teori om teknologiudvikling og produktionsstrategier 
Som vi også har beskrevet i de foregående afsnit, har vi valgt at lade dette speciale 
bestå af tre hoveddele, der tilsammen skal udgøre vores løsning af problemformu-
leringen. En af disse dele handler om, hvordan det er muligt i højere grad at ener-
gieffektivisere lastbiler ved at udvikle nye vægtreducerede produkter og imple-
mentere disse i de enkelte produktioner og i produktionskæder. 
Dette afsnit vil derfor gøre rede for vores teoretiske og metodiske tilgang til at 
analysere produktionsmetoder og teknologiudvikling i produktionskæden. 
Teknologiudvikling i produktionskæden 
Langt den overvejende del af den automotive industri, herunder Volvo Trucks, har 
implementeret en eller anden form for trimmet produktion, hvilket er hovedårsa-
gen til, at vi netop har valgt at se nærmere på denne produktionsmetode. Dette 
kommer vi ind på i efterfølgende afsnit [Se afsnit: Teori om produktionsstrategi-
er]. Trimmet produktion fører ikke alene til en vægtreduktion af lastbiler, men er 
angiveligt en faktor, der kan fremme produktudviklingen og dermed også indirek-
te føre en teknologiudvikling mod vægtreducerede lastbiler med sig. Baggrunden 
herfor er, at formålet med den trimmede produktion blandt andet er at sikre konti-
nuerlige forbedringer mv. Dette kommer vi nærmere ind på senere. 
Når vi i dette speciale ser nærmere på, hvordan potentialer og barrierer kan øge ef-
terspørgslen på vægtreducerede lastbiler, indgår implicit en forestilling om, at de 
konventionelle teknologier udvikles eller erstattes af helt nye. Derfor undersøger 
vi innovationer i produktionskæden omkring Volvo Trucks.  
Innovation og vedvarende konkurrencefordele 
Innovationskæden betegner processen fra selve opfindelsen, til opfindelsen bliver 
et produkt på et marked. Innovation indebære derfor i sig selv flere faser. Fra op-
findelse til, udvikling af prototype, der forbedres og testes indtil denne er egnet til 
masseproduktion. Derefter udvikles der materiel til industriel produktion af opfin-
delse/produktet og den optimerede opfindelse lanceres som færdigt produkt på 
markedet/implementeres i en social sammenhæng.  
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I denne sammenhæng er der overordnet 3 faser: opfindelse, udvikling og innovati-
on, hvor innovation er den proces, der fører til implementering af et produkt på et 
givent marked. Det skal understreges, at disse kan overlappe hinanden og have 
forskellige vægtninger, alt efter prioritering. [Kragh 1991:276] 
Innovation, og herunder opfindelse og udviklingsarbejde, mener vi i denne sam-
menhæng, er fornyelse af både processer og produkter med ønske om at skabe 
merværdi. Innovation kan opdeles i to kategorier: den diskontinuerlige og den in-
krementielle. 
Den diskontinuerlige kategori indebærer, at udviklingen af et produkt sigter mod 
at skabe noget ”nyt”, der ikke er set før. Det kunne for eksempel være et nyt mar-
kedsføringssystem, som Dell har lanceret. Dell har ikke fået den store succes ved 
at lancere en ny mikrochip eller designe et mere brugervenligt system, men der-
imod ved, at Michael Dell har udviklet et direkte distribueringssystem, hvor al 
handel foregår over nettet og der derved spares på at kanalisere produktet ud til 
forskellige udbydere. Eksempelvis investerer Volvo Technology Transfer i mindre 
virksomheder, der udvikler sådanne nye koncepter, for derved at få adgang til 
denne innovation. Dette kan, ifølge Porter, betegnes som en differentieringsstrate-
gi, hvor den givne virksomhed fokuserer udviklingsarbejdet inden for et bestemt 
område, for på den måde at være de førende på markedet. [Porter 1998 og Sage 
2002:72-73] 
Den inkrementielle kategori indebærer fortløbende forbedringer af et kendt pro-
dukt, ofte forbedringer stillet af forbrugere. Ifølge Porter kan sådanne innovationer 
ses som led i en costprisreduktionsstrategi. Denne fokuserer på, at inkrementielle 
forbedringer fortløbende forbedrer produktionsprocessen og -apparatet for at opnå 
en omkostningsreduktion. For eksempel fornyer Volvo Trucks hver 9 uge en del 
af deres sortiment med mindre forbedringer. [Sage 2000:4-5, Søndergård m.fl. 
1997:296-298, Porter 1998, Interview med Joakim Nilsson og Johan Carlsson]  
Teori om produktionsstrategier 
Der er generelt 3 grunde til, at virksomheder implementerer trimmet produktion. 
For det første er det for at reducere produktionsressourcerne, for det andet at øge 
kunderespons- og tilpasningen og for det tredje for at forbedre kvaliteten.  
Trimmet produktion har som konkurrencemæssigt sigte at effektivisere produkti-
viteten, kvaliteten og tiden. Udover optimering af materialeflow handler trimmet 
produktion også om optimering af teknisk administrative systemer i den enkelte 
virksomhed og i denne sammenhæng også produktudvikling. Et par af hovedfor-
målene, for denne produktionsfilosofi, er at skabe et tæt samarbejde med udvalgte 
leverandører samt at etablere og vedligeholde et tæt samarbejde med slutkunderne. 
Strategisk set arbejdes der derfor generelt med reorganisering efter ”flow-
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principper” og integration og samarbejde med leverandør og slutbrugeren. [US 
EPA 2003:4 og Kragh-Schmidt m.fl. 2002:197-215]  
Den automotive industri er en af de førende industrier, når det gælder udvikling af 
nye produktionsprincipper. Ford og Toyota har på deres tid været nogle af trend-
sætterne ved udvikling og implementering af nye produktionsfilosofier [Womack 
m.fl. 1991]. De fleste samlefabrikker i bil- og lastbilsindustrien arbejder i dag med 
en eller anden form for trimmet produktion, hvilket er grunden til, at vi har valgt 
at se nærmere på dette produktionskoncept.  
Fra standardvare til kundetilpassede produkter 
På Fords fabrikker udvikledes der i begyndelsen af 1900-tallet et produktionskon-
cept, der ved hjælp af et bevægeligt samlebånd gjorde det muligt at producere et 
stort volumen af standardprodukter. Herved benyttede Fords bilfabrikker sig af 
stordriftsfordele og denne produktionsmåde fandt siden også stor udbredelse i in-
dustrien generelt. Således blev den tidligere produktion, der havde været hånd-
værkspræget, omstillet til masseproduktion. 
Det fordistiske produktionskoncept har blandt andet Volvo Trucks siden forladt til 
fordel for ”mass customization”, en kundetilpasset masseproduktion. Den stigende 
efterspørgsel på kundetilpassede produkter har medført, at masseproduktion af 
standardvare inden for den automotive industri ikke længere er tidssvarende og 
der opereres derfor i stedet med at trimme produktionen for at opnå en kundetil-
passet masseproduktion. [Møller 2002: 7-21, Womack m.fl. 1991 og interview 
med Joakim Nilsson]  
   
Figur 2.7 illustrerer disse paradigmeskift. 
 
Tid 
Håndværkspræget 
produktion 
Lav produktionsvo-
lumen – høj variati-
onsevne, fleksible 
produktioner, højt 
vidensniveau og 
kvalitet er integreret 
i fremstillingspro-
cessen. 
Masseproduktion 
Et skift til høj produktions-
volumen, standard produk-
ter; produktion af lavpris-
produkter ved at producere 
vare med lille eller ingen 
variation; arbejdskraften 
har et lavt vidensniveau, 
repeterende opgaver uden 
krav til fleksibilitet er ude 
af stand til at producere en 
stor variation af produkter. 
Produktionen betragtes som 
lav status funktion i virk-
somheden. 
Kundetilpasset masse-
produktion 
Kundetilpasset massepro-
duktion hører til tiden, hvor 
virksomheder skal være 
fleksible, trimmet produk-
tion efterspørges og pro-
duktionen skal betragtes 
strategisk. Global konkur-
rence på mange markeder, 
der stiller krav til høj pro-
duktvariation og høj volu-
men på samme tid. Dette 
medfører behov for en flek-
sibel og motiveret arbejds-
kraft organiseret i teams, 
der er ansvarlige for kvali-
tet og andre konkurrence-
parametre. Produktionen 
betragtes som en kerne-
kompetence og skal være i 
stand til at producere et va-
rieret udbud som efter-
spurgt af kunden. 
Figur 2.7: Omstilling fra håndværkspræget produktion til masseproduktion og videre 
til kundetilpasset masseproduktion. [Brown m.fl.2000: 29]
Omstillingen fra håndværkspræget produktion til masseproduktion, der især har 
taget fart efter anden verdenskrig, er blevet muliggjort af teknologiudvikling. Det 
bliver på den tid muligt at fremstille værktøjer og produktionsapparater, som i hø-
jere grad kan levere standardiserede dele til bilen/lastbilen. 
Operationelt sætter Ford krav til ens måleenheder, hvilket også bidrager til, at det 
bliver nemmere at standardisere produktionen. Skiftet fra masseproduktion til 
kundetilpasset produktion medfører, at den enkelte produktion ikke længere styres 
af prognoser af kundens efterspørgsel, der således resulterer i et større udbud, men 
er trukket af direkte ordrestyring. Den kundetilpassede produktion er således et 
nyt masseproduktionsparadigme, hvor teknologisk udvikling har muliggjort, at 
hvert enkelt produkt i højere grad er specialiseret. Denne specialisering har med-
ført, at produkterne i større udstrækning er tilpasset den enkeltes behov. 
Målet for masseproduktion og kundetilpasset masseproduktion er forskellige fra 
målet med trimmet produktion. Masseproduktion opstiller et mål for acceptabel 
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kvalitet (defekt niveau), maksimal lagerbeholdning og et lille udbud i variation af 
produkter. Omstilling bremses ofte af, at det vil medfører for store omkostninger 
eller, at vidensniveauer ikke slår til. Herimod stiler den trimmede produktion efter 
et kvalitetsniveau hvor defektniveauet er lig med nul, en kontinuerlig forbedring 
af produktionsforholdene, der ligeledes skal medføre faldende produktionsom-
kostninger. Lageromkostninger skal holdes på et absolut minimum eller være ikke 
eksisterende og produktvariationsmuligheder skal være ubegrænsede. Trimmet 
produktion er dog grundlæggende stadig en masseproduktionsmetode. [Womack 
m.fl. 1991] 
Derfor har vi også valgt i højere grad at se nærmere på forskellige strategier for in-
tegreret produktion og distribution af kundetilpassede produkter, der fremstilles i 
en trimmet produktion. 
Forskellige metoder til implementering af trimmet produktion 
Der findes en række metoder til at implementere trimmet produktion, hvoraf 
USAs miljøstyrelse (US EPA) i et studie4 præsenterer disse, se tabel 2.1.[US EPA 
2003] 
4 US EPA har foretaget et empirisk studie af implementering af trimmet produktion i en 
række amerikanske virksomheder. Der er foretaget interviews med eksperter og foretaget 
case studier, hvilket tilsammen udgør grundlaget for deres iagttagelser. [US EPA 2003]  
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Trimmet produkti-
onsmetode 
Beskrivelse 
Kaizen Rapid Im-
provement process 
Denne metode til at implementere trimmet produktion er grund-
læggende funderet på kontinuerlig forbedring gennem mindre 
inkrementielle tiltag, Kaizen. 
Just In Time/Kanban Just In Time Production/Kanban: er udviklet af Toyota i starten 
af 1980’erne og er siden benyttet i stor udstrækning i den euro-
pæiske automotive industri. Hovedformålet er flowoptimering. 
Just in time har som konkurrencemæssigt sigte primært at om-
kostningsminimere ved at reducere alle former for spild i pro-
duktionen og derfor arbejdes der med flowoptimering. Flowop-
timeringen er fokuseret på ordreinitieret produktion, tid, omstil-
lingstid, lagre mm. Strategisk set arbejdes der konstant med fo-
rebyggelse af problemer, der kan forårsage driftsforstyrrelser på 
det kontinuerlige materialeflow i hele produktionskæden. 
Six Sigma Trimmer ved statistisk kortlægning. Ved at anvende forskel-
lige statistiske målinger af produktion og produktionsproces, 
kortlægges med Six Sigma, hvor der først og fremmest bør ydes 
en indsats for at nedbringe ressourceforbruget. Det vil sige, at 
denne metode anvender statistisk kortlægning til at se, hvor i 
organisationen der forekommer huller i ydeevne og, hvilke 
værktøjer, der bør anvendes for at lukke disse huller. 
Pre- Production Plan-
ning (3P) 
3P fokuserer på at trimme design af produkter og produkti-
onsproces således, at spild minimeres. For at imødekomme 
kundens efterspørgsel fokuserer produktudviklingen fra starten 
på at optimere forbruget af ressourcer, det vil sige minimering 
af forbrug af tid, materialer og kapital, fra selve designfasen. 
Ofte implementeres denne trimmede produktionsmetode i virk-
somheder, der allerede har arbejdet med trimmet produktion før. 
3P kan også anvendes til at forenkle produktionsprocesser fra at 
anvende mange komplekse produktions-trin til at simplificere 
produktionslinien og designe produktionsudstyr, der bedre ud-
nytter ressourcerne. 
 
I udviklingsprocessen af nye produkter engageres oftest et antal 
medarbejdere og måske også nøglekunder for at identificere, 
hvilke alternative produkter og produktionsprocesser, der har de 
største potentialer for at imødekomme slutbrugerens behov. 3P 
resulterer ofte i produkter, der er mindre komplekse, nemmere 
at fabrikere, nemmere at anvende og vedligeholde.  
Lean Enterprise Sup-
plier Networks 
Denne metode fokuserer på at trimme forholdet til leverandø-
rerne. Således skal leverandører leverer det rette design i rette 
kvantitet, rette sted og på rette tidspunkt. Dette resulterer i delte 
omkostninger, risici, kvalitet og spild reduktionspotentialer. 
Tabel 2.1: Oversigt over trimmede produktionsmetoder anvendt af Volvo Trucks. 
[Egen tilvirkning på baggrund af US EPA 2003] 
Dette er ikke en udtømmende liste over forskellige produktionsmetoder, men er et 
udtryk for de hovedtræk, der gør sig gældende inden for den del af den automotive 
industri vi har beskæftiget os med. Vi har således valgt disse definitioner udfra en 
iterativ proces mellem vores empiri og teori. Metodisk set har vi således arbejdet 
med empiri og teori abduktivt. 
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Generelt for dem alle er, at reduktion af spild er essentielt. Det kan være spild fra 
over-produktion, ventetid, transport, processer, inventar og lagerstyring, bevægel-
ser og produktionsdefekter mm. [Larsson 2004: 49] Metoderne lægger blot vægt 
på forskellige nøgleindsatsområder, hvor det overordnede mål er det samme. 
Når virksomheder implementerer en til flere af disse trimmede produktionsmeto-
der medfører dette generelt flere resultater: 
• ”Reduced inventory levels (raw material, work-in-progress, finished prod-
uct) along with associated carrying costs and loss due to damage, spoil-
age, off-specification, etc; 
• Decreased material usage (product inputs, including energy, water, met-
als, chemicals, etc.) by reducing material requirements and creating less 
material waste during manufacturing; 
• Optimized equipment (capital equipment utilized for direct production and 
support purposes) using lower capital and resource-intensive machines to 
drive down costs; 
• Reduced need for factory facilities (physical infrastructure primarily in the 
form of buildings and associated material demands) by driving down the 
space required for product production; 
• Increased production velocity (the time required to process a product from 
initial raw material to delivery to a consumer) by eliminating process 
steps, movement, wait times, and downtime; 
• Enhanced production flexibility (the ability to alter or reconfigure prod-
ucts and processes rapidly to adjust to customer needs and changing mar-
ket circumstances) enabling the implementation of a pull production, Just 
In Time oriented system which lowers inventory and capital requirements; 
and  
• Reduced complexity (complicated products and processes that increase 
opportunities for variation and error) by reducing the number of parts and 
material types in products, and by eliminating unnecessary process steps 
and equipment with unneeded features.” [US EPA 2003:11-12]  
 
Ressourceminimering og innovation er de to essentielle parametre for enhver virk-
somheds konkurrenceevne og dermed deres evne til at bibeholde markedsandele. 
Dette gælder også den automotive industri. [Porter 1998 og interviews med Johan 
Carlsson] 
Formålet med at indføre trimmet produktion er at opnå konkurrencefordele og 
valget af disse metoder, som tabel 2.1 illustrerer, er ofte et led i virksomhedsstra-
tegien. Ved at anvende de trimmede produktionsmetoder søger virksomhederne 
generelt; at minimere raten af defekte varer, tilbyde stabile og hurtige leverancer, 
tilpasse produkter til kundens behov, profitere på markeder med priskonkurrence, 
have et stort varesortiment, lancere nye produkter hurtigt, have fleksibel produkti-
on i forhold til volumen og produktblanding, være hurtige til at foretage design-
ændringer m.v.. 
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For at den enkelte produktion kan leve op til dette mål trimmes produktionen såle-
des, at virksomhedens generelle opgaver bliver optimeret i forhold til proces kva-
litet, leveringssikkerhed også ved distribution, produktkvalitet, leveringshastighed, 
fleksibilitet, omkostningsminimering, hurtig innovation, kundetilpasset produktion 
m.v. [Brown m.fl. 2000:53]  
Trimmet produktion er således trimmet, fordi der generelt anvendes færre ressour-
cer i sammenligning med den klassiske masseproduktion. Samtidig søges fleksibi-
liteten fra håndværkspræget produktion bibeholdt. [Womack m.fl. 1991:23] 
Trimmet produktion og produktionskæderelationer  
Ofte kan implementering af trimmede produktionsmetoder ligeledes medføre et 
øget overblik over hele produktionsprocessen, både ”upstream” og ”downstream” 
[US EPA 2000] Dette har ofte to overordnede konsekvenser. For det første ønskes 
en flowoptimering samt optimering af samarbejdsrelationer til et fåtal nøje ud-
valgte underleverandører og til slutkunden. For at opnå dette benyttes både konti-
nuerlig forbedring og reorganisering efter flowprincipper. Den trimmede produk-
tion forbindes ligeledes med ”grøn” produktion, da en del af trimningen tager fat 
på at minimere ressourcerne anvendt til at producere et givent produkt. For det 
andet sikre ressourcestærke producenter sig adgang til information, nye markeder, 
medindflydelse o.lign. ved opkøb, sammenlægninger og alliancer. Denne tendens 
er dog også et udtryk for en stigende globalisering. 
Både Just In Time , Lean Supplier Enterprice Networks (LSEN) og Pre Production 
Planning (3P) lægger vægt på relationerne op og ned gennem produktionskæden 
som et led i at trimme produktionen. Det drejer sig om at udlicitere udgifter og ri-
sici til nøgleunderleverandører og derfor er outsourcing ofte en konsekvens af dis-
se trimmede produktionsmetoder. Der er således en del paralleller til supply chain 
management i denne form for trimmet produktion. [Jespersen og Skjøtt-Larsen 
2003] Ved Just In Time-leveringer kan lageret hos aftager minimeres og ved ek-
sempelvis LSEN udviklingssamarbejder at drage nytte af både underleverandør el-
ler aftagers viden etc. Hos Volvo Trucks sker dette ofte både ved en nøje udvæl-
gelse af underleverandører og evaluering samt kontinuerlig måling af den enkelte 
underleverandørs kunnen [Interview med Krister Backman]. Forholdet til underle-
verandører får som regel en stigende betydning ved trimmet produktion, da der er 
en tendens til at outsource store dele af produktionen. Dette både i form af risiko-
minimering for aftager, men også da en del knowhow outsources. Disse tendenser 
vil vi søge at belyse i vores analyse af lastbilsindustrien. 
En del bilfabrikker er efterhånden stort set mekaniserede samlefabrikker af fær-
digproducerede moduler og dermed foregår store dele af udviklings- og innovati-
onsarbejdet downstream, hos underleverandøren, der derved får en langt større 
rolle i innovationsprocessen. [Besøg på Volvo Car Assembly]. Ifølge US EPA op-
når en del virksomheder viden og erfaring med at designe komponenter, ved at 
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samarbejde med en række nøgleunderleverandører i stedet for at outsource inno-
vationer, ved at udstikke en række specifikationer og derefter vælge den lavest 
bydende. [US EPA 2003:16] 
Six Sigma er et instrument, der ofte resulterer i opstilling af standardiserede må-
lings- og evalueringsværktøjer. Denne produktionsmetode medfører et øget brug 
af standarder såsom miljø- og kvalitetscertificeringer og krav til underleverandø-
rer. 
Det er disse processer og tendenser vi vil se nærmere på i vores analyser af orga-
niseringen af og produktionskæderelationer i lastbilindustrien, som vi tidligere har 
beskrevet [Se kapitel 5 og 6]. 
Opsamling 
Den automotive industri er en af de førende, når det gælder implementering af en 
eller anden form trimmet produktion. Derfor har vi præsenteret nogle teoretiske 
definitioner af forskellige typer af trimmet produktion og hvilke mål de arbejder 
efter. Det interessante for os er således at analysere om disse metoder anvendes i 
den produktionskæde, både up- og downstream, vi arbejder med. Hermed under-
søger vi, hvordan og hvorvidt tendenser fra de forskellige trimmede produktions-
paradigmer indeholder barrierer eller potentialer for innovation og herunder im-
plementering af vægtreducerede produkter. 
Vi arbejder primært med fem forskellige måder at trimme produktion på, som er 
valgt på baggrund af vores iagttagelser af vores case: 
• Kontinuerlig forbedring 
• Flowoptimeringer 
• Statistisk kortlægning og fejlfinding 
• Design og produktionsproces, for at imødekomme kundens behov 
• Forholdet til underleverandører, nøgle underleverandører 
 
Hver af disse metoder har forskellige indvirkning på produktionen og de strategier 
virksomhederne følger. De er drivkraften bag tendenser som globalisering, stan-
darder, alliancer, outsourcing, modularisering og innovation. 
Overordnet medfører trimmet produktion øget fokus på kvalitet, produktionsflek-
sibilitet, omkostningsminimering, innovationshastigheder, outsourcing, modulari-
sering, globalisering, opkøb, sammenlægninger, alliancer o.lign. I den sammen-
hæng analyserer vi om disse forhold påvirker udviklingen af vægtreducerede pro-
dukter til lastbilen. 
Vi analyserer ligeledes, hvilke strategier, der ligger til grund for forskellige inno-
vationer. I den forbindelse analyserer vi, hvilke konkurrencestrategier, der anven-
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des i produktionskæden og hvilke udviklingstyper, der udspringer heraf, den in-
krementielle eller diskontinuerlige. Dette danner baggrunden for, hvordan res-
sourcer anvendes til innovation og dermed om der i konkurrencestrategierne i vo-
res produktionskæde er barrierer og potentialer for implementering af vægtreduce-
rede materialer i lastbilproduktionen.  
Pointen er, at disse analyser skal give os et indblik i hvilke dynamikker, der skub-
ber og trækker forskellige innovationer i produktionskæden og på baggrund heraf 
er det muligt at undersøge, hvordan forskellige regulative initiativer kan øge en ef-
terspørgsel efter vægtreducerede lastbiler. 
Empiri 
Vores studie af vægtreduktionspotentialer består af et litteraturstudie af livscy-
klusanalyser samt interviews og virksomhedsbesøg, hvor vi har søgt faktuelle data 
om eksempelvis forskellige vægtreduktionspotentialer.  
Vores valg af Volvo Trucks skal ses i sammenhæng med, at de er en af verdens 
største producenter af lastbiler. I Vesteuropa ligger Volvos markedsandel for tun-
ge lastbiler over 16 ton på 15,6% sammenlignet med Mercedes, der er de største 
på europæisk plan, som har en andel på 17,4%. Samlefabrikken i Gøteborg er 
Volvo Trucks næststørste efter samlefabrikken i Ghent. [Globetrotter 2004:30] 
Gennem interviews og virksomhedsbesøg har vi foretaget et studie af den enkelte 
produktion med relation til Volvo Trucks samlefabrik af lastbiler, Volvo Truck 
Corporation. Dette er baggrunden for vores vurdering af, den enkelte virksomhed 
og dens muligheder og barrierer for at innovere og udvikle vægtreducerede pro-
dukter. Vi har taget udgangspunkt i Volvo Trucks og derfra afdækket underleve-
randører opbyggere m.fl. som har haft en relation til Volvo. 
Vores primære empiri til analyse af organiseringen i lastbilsindustrien består af 
kvalitative interviews suppleret med et litteraturstudie. Vi har i figur 2.8 illustre-
ret, hvordan vores interviews fordeler sig i produktionskæden omkring Volvo. 
Spørring 
Karrosseri-
fabrik 
Bentsen og 
Brunsø  
Zepro  
Dinex  
Jydsk Alu-
minium In-
dustri 
- Volvo Trucks 
- Volvo Technology 
Transfer 
- Volvo Technology 
- Volvo 3P 
Effpower 
O.A. Opbyg  
EM fiberglas  
Dansk 
transport 
og logi-
stik 
Figur 2.8: Illustration af specialets respondenter forholdt til deres placering i 
produktionskæden omkring Volvo Trucks.
I de foregående afsnit har vi opstillet vores metodiske og teoretiske tilgang til ana-
lyse af denne case.  
Vores interviews har primært haft til formål af afdække relationerne i produkti-
onskæden. Vi har kombineret vores besøg på de enkelte produktioner med et in-
terview og en fremvisning af produktionen. Derfor har vi også flere faktuelle data 
fra vores virksomhedsbesøg.  
Litteraturen omkring afdækning af relationer mellem forskellige produktioner i 
lastbilindustrien er meget sparsom og derfor er vi meget afhængige af vores egen 
indsamlede empiri. Dette er grunden til, at vi kort har valgt at præsentere vores re-
spondenter i de følgende afsnit. 
Vores analyse af den hidtidige regulering er et litteraturstudie af gældende euro-
pæisk regulering. For at understøtte vores udvikling af forskellige reguleringsiniti-
ativer, der i fremtiden kan være relevante at anvende, har vi også interviewet to 
planlæggere i en europæisk storby (København). Baggrunden for vores interesse i 
storbyen skal ses i forbindelse med, at over 70% af EU's befolkning bor i større 
byer og disse områder derfor tiltrækker store mængder af godstransport. 
Vores interviews er optaget på bånd for derved at sikre, at misforståelser og fejl-
fortolkninger undgås. 
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Volvo Trucks m.fl. 
• Volvo Car Assembly Plant i Ghent, Belgien. Virksomhedsbesøg. 
• Volvo Truck Corporation Gøteborg, ved Joakim Nilsson (Teknisk salgs-
supporter) 
• Volvo Truck Corporation Gøteborg, ved Lars Mårtensson (Miljøleder) 
• Volvo Truck Corporation Gøteborg – Materials Technology, ved Mats 
Dahlén (M.Sc.) 
• Volvo Technology – Corporate standards, ved Krister Backman (Koncern-
standarder) 
• Volvo Technology – Environment and Chemistry, ved Urban Wass (Af-
delingschef) 
• Volvo Technology Transfer, ved Johan Carlsson (Business Analyst) 
• Volvo Technology Transfer, ved Frederik Elieson (M.Sc.) 
• Volvo 3P, ved Johan Eknander (Feature Specialist) 
• Volvo 3P, ved Cecilia Gunnarsson (M.Sc. Feature Specialist and environ-
mental coordinator) 
Underleverandører 
• EM fiberglas A/S, ved Stig Black (Salgsdirektør) 
• Jydsk Aluminium Industri A/S, ved Birgitte Elbrønd (Intern Salgschef) 
• Effpower, ved Björn Westman (Manager Marketing Applications) 
• O.A. Opbyg A/S, ved Ole Andreasen  
• O.A. Opbyg A/S, ved Michael Højvang Andreasen  
Opbyggere 
• Spørring karrosserifabrik, ved Jacob Jensen  
• Bentsen og Brunsø karrosserifabrik A/S, ved Per Bomster 
• Zepro A/S, læssebagsmæk og liftsystemer, ved Kurt Nielsen 
• Dinex A/S, udstødningssystemer og partikelfiltrer, ved Lars Christian Lar-
sen (Director OEM / R&D) 
Planlæggere i Københavns Kommune 
• Københavns kommune – Økonomiforvaltningen 8. kontor, ved Øystein 
Leonardsen (Udviklingsmedarbejder) 
• Vej og Park - Trafik og Plansektionen, ved Vibeke Forsting (Projektleder 
for miljøzoneordningen i Københavns kommune) 
Transportører 
• Dansk Transport og Logistik, ved Ove Holm (Cheføkonom) 
Producenter vi har haft kontakt med pr. telefon: 
• Daimler Chrysler / Mercedes (materiale). 
• Stena Aluminium, underleverandør til Jydsk Aluminium Industri A/S (ma-
teriale). 
• Aluplus, underleverandør til opbyggere (materiale). 
• Volvo Trucks forhandler, Taastrup, (materiale)  
 

   
Kapitel 3: Materialesubstitution  
I dette kapitel vil vi analysere mulighederne for materialesubstitution. En forud-
sætning for at vægtreducere lastbiler er, at nogle af lastbilens tunge materialer 
substitueres med nogle lettere. Udgangspunktet for at materialesubstituere er at 
vægtreducere lastbilens egenvægt, i forhold til enten en volumen- eller massemo-
del som vi har skitseret i metoden [Se afsnit: Tilgang til analysen af produktudvik-
ling], ved at anvende alternative materialer til fremstillingen af lastbilen. Vi vil 
derfor fokusere på mulighederne for at substituere stål med enten aluminium eller 
plast.  
Endvidere vil vi i dette kapitel analysere energiforbruget for aluminium og plast, 
for at kunne afgøre om materialerne på livscyklusniveau er mindre energikræven-
de end stål. 
En lastbil kan vægtreduceres på forskellige måder. Enten kan producenten vælge 
at reducere størrelsen på lastbilen, og derved også ændre ved lastbilens lasteevne, 
hvilket vil være en relativ vægtreduktion. Producenten kan også vægtreducere 
lastbilen ved at producere nogle af delene i lettere materialer, hvilket vil være en 
absolut vægtreduktion. Det førstnævnte vil være en segmentforskydning af lastbi-
len, hvilket også har indflydelse på dens anvendelse. Dette vil vi ikke betragte som 
vægtreduktion. Derimod vil vi alene fokusere på det sidstnævnte, hvor vægtreduk-
tionen skyldes materialesubstitution. 
For at kunne vurdere om aluminium og plast kan substituere stål, vil vi analysere 
materialernes karakteristika udfra parametrene vægt, styrke, stivhed og korrosi-
onsegenskaber, da målet er, at aluminium og plast som minimum skal leve op til 
egenskaberne for stål for at udgøre et potentiale.  
Som førnævnt, er det en miljømæssig fordel at vægtreducere lastbiler, for dermed 
at kunne reducere brændstofforbruget/energiforbruget pr. ton/km. Imidlertid kan 
konsekvensen af at vægtreducere være, at energiforbruget i andre faser af lastbi-
lens livscyklus stiger i en sådan grad, at der over hele lastbilens livscyklus ikke er 
tale om en reduktion men om et øget energiforbrug. Vi vil derfor analysere alumi-
nium og plasts energiforbrug i et livscyklusperspektiv for således, at kunne vurde-
re om de udgør et potentiale i forhold til stål udfra en livscyklusbetragtning. 
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Materialesammensætningen i lastbiler 
Som det fremgår af tabel 3.1 er jern og stål de mest anvendte materialer i lastbiler 
og trailere. Aluminium, plast og gummi5 indgår i forhold til stål i et mere begræn-
set omfang. Tabel 3.1 viser materialesammensætningen i en gennemsnitlig ameri-
kansk lastbil med tilhørende sættevogn med en tilladt totalvægt på omkring 40 ton 
(80.000 lb). [Gaines m.fl. 1998:4]  
Materiale Lastbil (kg) Sættevogn (kg) Total (kg) 
Stål 3417 1502 4919 
Jern 1011 233 1244 
Aluminium (støbt) 207 - 207 
Aluminium (valset og ekstruderet6) 204 962 1166 
Plast 289 - 289 
Gummi 479 385 864 
Kobber 93 - 93 
Bly 48 - 48 
Glas 36 - 36 
Væsker 57 - 57 
Andet 114 554 668 
Total 5955 3636 9591 
Tabel 3.1: Materialesammensætningen for en lastbil med sættevogn i kg. [Gaines 
m.fl. 1998:4] 
For at opnå vægtreduktion uden at ændre ved lastbilens størrelse eller dimensio-
ner, er det derfor nødvendigt at ændre på enten sammensætningen af materialer 
med en forskydning mod de lettere materialer, eller at introducere helt nye materi-
aleteknologier. Øget anvendelse af plast og aluminium samt introduktion af nye 
materialeteknologier har inden for de seneste år haft stor bevågenhed, både inden 
for forskningsverdenen, den automotive industri og som et vigtigt led mod opfyl-
delsen af politiske målsætninger om at forbedre brændstoføkonomien. Der er med 
andre ord fokus på mulighederne for at materialesubstituere og herigennem opnå 
større anvendelse af materialer, der på livscyklusniveau er mindre ressourcekræ-
vende. [Max Planck Gesellschaft 2001:228]  
Vi vil derfor fokusere på det uudnyttede vægtreduktionspotentiale, der eksisterer i 
den nuværende materialesammensætning i lastbilen og undersøge mulighederne 
for at substituere stål med alternative materialer. 
                                                          
5 Gummi anvendes primært til dækkene.  
6 Ekstrudering er kort fortalt en bearbejdningsproces, hvor aluminiumsbarre, der er op-
varmet til 450-500 °C, presses igennem et hul, hvorved aluminiumsbarrens form omdan-
nes til den form hullet har.   
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Fokus på materialesubstitution 
Det mest anvendte materiale til at substituere stål og jern med inden for lastbilin-
dustrien er aluminium. Til komponenter, der ikke udsættes for høje belastninger 
og temperaturer, anvender industrien også ofte plast som alternativ for stål og jern. 
[Gaines m.fl. 1998] 
Udover materialerne aluminium og plast er der inden for lastbilindustrien, og i 
endnu højere grad inden for personbilindustrien, også fokus på mulighederne for 
at anvende magnesium som et vægtreducerende alternativ. En barrierer i forhold 
til anvendelsen af magnesium er dog, at materialeprisen for magnesium er højere 
end for både aluminium og plast. Dette skyldes ikke, de specifikke tekniske karak-
teristika for magnesium men snarere, at produktionsvolumet er relativt lille og 
stordriftsfordelene derfor er beskedne. Derudover er magnesium mere brændbart 
end andre metaller, hvilket betyder, at anvendelsen af materialet er forbundet med 
ekstraomkostninger til brandsikkerhed. [Thiman m.fl. 2003:60] 
Massefylden for plast og aluminium er i begge tilfælde mindre end for stål og vil 
derfor udgøre et vægtreduktionspotentiale, hvis de anvendes som substitut for stål. 
Vi har afgrænset os til alene at fokusere på aluminium og plast i vores analyse af 
mulige substitutter til stål. Dette skyldes primært, at det for begge materialer gæl-
der, at de i stigende grad allerede anvendes i lastbilproduktionen og derfor allerede 
har afløst ståldele på lastbilen. På sigt vil magnesium angiveligt også blive intro-
duceret i lastbiler i højere grad end i dag, men på grund af den høje kostpris, der i 
dag er forbundet med materialet, vil vi afgrænse os fra at vurdere potentialet for 
magnesium.  
Den europæiske brancheorganisation for aluminium, European Aluminium Asso-
siation (EAA), er særdeles aktive omkring markedsføringen af de økonomiske og 
miljømæssige fordele, der ligger i øget brug af aluminium til produktion af lastbi-
ler, opbygning og trailere. Således fremgår det i en beregning i rapporten Moving 
Up to Aluminium: the future of road transport, at det er muligt at opnå en samlet 
vægtbesparelse på mere end 3000kg på en lastbil/trailer-kombination med stor 
aluminiumsudnyttelse, sammenlignet med en konventionel opbygning. [EAA 
2001:8] 
Denne beregning skal ses i lyset af EAAs store interesse for markedsføringen af 
aluminium, til både lastbil- og trailerindustrien, og kan derfor indeholde markant 
bias. Alligevel mener vi, at den illustrerer to vigtige ting. For det første er bereg-
ningen lavet ud fra et eksisterende produktsortiment i lastbil- og trailerindustrien 
og ikke ud fra prototypescenarier. Der er altså tale om en beregning, der er udført 
på baggrund af konkrete markedsførte produkter i aluminium, eksempelvis hjul, 
motorblokke, ladopbygning etc. For det andet illustrerer beregningen, at alumini-
um udgør et væsentligt vægtreduktionspotentiale, hvilket understøtter tilgangen til 
vores problemstilling.  
50 
Den europæiske plastindustri lægger ligeledes et stort arbejde i markedsføringen 
af deres produkter til industrien. I en rapport fra Association of Plastics Manufac-
turers in Europe (APME), fremhæver industrien ligeledes potentialerne for vægt-
reduktion ved anvendelsen af plast - ikke kun sammenlignet med stål, men også 
med aluminium. Rapportens opgørelse af plastens anvendelsesmuligheder er dog 
lavet med udgangspunkt bilindustrien og dermed produktionen af personbiler. Be-
regningseksemplet i denne undersøgelse viser, at 100 kg plast kan erstatte 200-
300kg ”traditionelt” materiale i en personbil. Derfor er det vigtigt at pointere, at 
tallene fra denne opgørelse ikke direkte kan overføres til lastbiler. Det fremgår 
heller ikke, hvilke traditionelle materialer, der i opgørelsen substitueres med. Alli-
gevel mener vi, at resultaterne til dels er brugbare indikatorer for et eksisterende 
vægtreduktionspotentiale i lastbilindustrien. Komponenterne, der fremhæves i 
rapporten, er ikke forskellige fra tilsvarende dele på lastbiler udover dimensioner-
ne og samtidig tager eksemplerne udgangspunkt i eksisterende plastdele. Dette 
gælder blandt andet sæder, lygter, kofangere, instrumentbræt, slanger mm. [AP-
ME 1999 (A):1-4]  
Ifølge APME er plastforbruget i personbilindustrien steget med 114 % i en tyve-
årig periode frem til 1999 og plast udgør i dag ca. 9 % af materialet i den europæi-
ske personbilproduktion. [APME 1999 (A):4] Inden for lastbilindustrien går ud-
viklingen i samme retning. Eksempelvis har plastforbruget i produktionen hos 
Volvo Trucks ligeledes været stigende inden for de seneste år og samme tendens 
har gjort sig gældende for Mercedes lastbiler. Denne udvikling inden for lastbilin-
dustrien sammenholdt med udviklingen i plastforbruget inden for personbilindu-
strien, mener vi ligeledes indikerer, at der eksisterer et uudnyttet vægtreduktions-
potentiale i plast. [Volvo Truck Corporation 1997:9 og interview med Per Blom-
ster]  
Materialekarakteristika for aluminium og plast 
En forudsætning for at kunne erstatte stål med aluminium og plast er, at alumini-
um og plast i praksis kan anvendes som substitut. Det er med andre ord vigtigt, at 
aluminium og stål, i den sammenhæng de skal anvendes i, som minimum kan leve 
op til egenskaberne for stål. I vores vurdering af aluminium og plast som et vægt-
reduktionspotentiale finder vi det derfor nødvendigt at vurdere materialernes evne 
til at substituere stål ud fra nogle vigtige parametre som styrke, vægt, stivhed og 
korrosionsegenskaber. 
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Styrke-, vægt- og stivhedsegenskaber 
Tabel 3.2 indeholder tekniske data for materialerne aluminium, glasfiber7 og stål.  
E-
modul  
[N/mm2] 
ρ(massefylde)
[kg/m3] 
Tryk, Træk 
(E/ρ)/(E/ρ)stål
Bjælke v. bøj-
ning 
(E0,5/ρ)/(E0,5/ρ)stål
Pladefelt 
v. bøjning 
(E0,33/ρ)/(E
0,33/ρ)stål
Alumi-
nium 
70.000 2.700 0,96 1,67 2,01 
Glasfi-
ber 
21.000 1.920 0,41 1,68 2,26 
Stål 210.000 7.800 1 1 1 
Tabel 3.2: Materialegenskaberne for aluminium, glasfiber og stål i forhold til materi-
alernes styrke, vægt og stivhed. [Bak 2000:12] 
Materialernes E-modul viser deres styrke når de belastes med træk eller tryk i 
Newton pr. kvadratmillimeter. Det vil sige, at E-modulet er et udtryk for materia-
lets stivhed i forhold til vægt. Som det fremgår af tabel 3.2 er ståls E-modul tre 
gange større en aluminiums og ti gange større end glasfibers. Det betyder, at alu-
minium skal gøres 3 gange så kraftigt for at have samme styrke som stål. Men ef-
tersom aluminiums massefylde er 2.700 kg /m3 og ståls er 7.800 kg/m3, bliver 
styrke-/vægtforholdet (E/ρ) for de to materialer det interessante. For aluminium er 
E/ρ= 25,9 og for stål er E/ρ = 26,98. Det viser med andre ord, at vægtreduktion i 
den sammenhæng ikke er mulig med mindre design eller dimensioner i lastbilens 
konstruktion ændres, idet materialerne stål og aluminium er lige gode for samme 
vægt, når de belastes med tryk eller træk. [Bak 2000:11] 
Tabel 3.2 viser ligeledes, at når der er tale om et pladefelt, som skal kunne modstå 
bøjningspåvirkning, er aluminium ca. dobbelt så godt som stål og det er dermed 
muligt at opnå en vægtbesparelse på 50 %, idet vægten af materialer, der udgør et 
pladefelt, kan halveres. For begge typer belastning fremgår det af tabel 3.2, at 
glasfiber udgør det største potentiale i forhold til styrke-/vægtegenskaberne. [Bak 
2000:11-12] 
Mulighederne for materialesubstitution er derfor afhængige af, hvilke type belast-
ning de enkelte komponenter i lastbilen udsættes for. For komponenter, der udsæt-
tes for træk eller tryk, opnås der ikke vægtreduktion ved at substituere stål med 
aluminium, idet aluminiumkonstruktionen tilsvarende skal gøres tre gange krafti-
gere. For et pladefelt er det muligt at vægtreducere med 50 % ved at benytte alu-
minium i stedet for stål. Det vil sige, at et pladefelt på 200 kg stål kan erstattes 
med et på 100 kg aluminium. [Bak 2000:11-12] 
                                                          
7 Glasfiber repræsenterer i denne sammenhæng en plastkomposit. Vi kommer nærmere ind 
forskellige plasttyper senere i dette kapitel. 
8 Bemærk at enhederne i for E-modul og massefylde i tabel 3.2 er forskellige 
Korrosionsegenskaber 
I forbindelse med vores virksomhedsbesøg hos henholdsvis Spørring Karrosseri-
fabrik og Bentsen og Brunsø karrosserifabrik A/S, har vi ligeledes erfaret nogle 
andre forhold omkring især materialet aluminium, der er væsentlige i vurderingen 
af vægtreduktionspotentialet. Normalt har aluminium ifølge Jacob Jensen fra 
Spørring Karrosserifabrik gode korrosionsegenskaber, der sikrer lang levetid for 
eksempelvis en ladopbygning. Imidlertid kan der opstå problemer når aluminium 
kommer i kontakt med andre metaller. Korrosion kan opstå når forskellige metal-
ler er i kontakt med hinanden. Normalt er det det mest uædle metal som korrode-
rer og det mest ædle som er beskyttet mod korrosion. Ved ladopbygning i alumi-
nium kommer aluminiumet ofte i kontakt med stål, hvor aluminium er det mest 
uædle metal og derfor er udsat for størst risiko for korrosion. [Interview med Ja-
cob Jensen og Per Blomster] 
Billedet til venstre i figur 3.1 viser en korrosionsskade opstået i forbindelse med 
en ladopbygning med en aluminiumsbund og en stålramme.  
Korrosionsskader kan undgås ved at bruge galvaniserede stålemner, når stål skal i 
kontakt med aluminium. Galvaniseringen der indeholder et zinklag hæmmer den 
direkte kontakt mellem stål og aluminium og forhindre korrosionen. Billedet til 
højre i figur 3.1 viser et galvaniseret stålbeslag monteret på en aluminiums profil. 
[Interview med Jacob Jensen og Per Blomster] 
 
Figur 3.1: (1) Korrosionsskade mellem stål og aluminium og (2) hvordan det kunne 
have været undgået med galvanisering.  
Den kemiske sammensætning i plast, der benyttes i den automotive industri bety-
der, at materialet er modstandsdygtigt overfor både syre, olie opløsningsmidler 
mm. Samtidig kræver plast et minimum af vedligeholdelse, der gør det driftsikkert 
i de fleste situationer. [Plastindustrien i Danmark 1999:27] 
Den danske virksomhed EM fiberglas A/S, som har udviklet en bladfjeder til last-
biler i glasfiber har i et forskningsprojekt i samarbejde med blandt andet Risø vist, 
at materialeegenskaberne på en lang række områder er langt bedre end for den 
konventionelle bladfjeder i stål. Forskningsprojektet har vist, at egenskaberne for 
bladfjederen i glasfiber medfører, at den i modsætning til stålfjederen afslører, når 
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den er ved at få defekt. Dette kan ses ved, at lagende i fiberstrukturen begynder at 
blive porøse og det bliver således muligt at reparere eller udskifte fjederen inden 
den knækker helt. Denne egenskab er med til at sikre driftsikkerheden hos trans-
portøren. [Interview med Stig Black] Vi vender tilbage til vægtreduktionspotentia-
let for glasfiberfjederen i kapitel 4.  
Materialernes styrke-, vægt-, stivheds- og korrosionsegenskaber har således be-
tydning i forhold til, hvor på lastbilen og til hvilke komponenter de udgør et væ-
sentligt vægtreduktionspotentiale. I en lang række tilfælde kan aluminium og plast 
med fordel anvendes som substitut for stål. Vi vil i kapitel 4 gennemføre en nær-
mere analyse af materialernes vægtreduktionspotentiale i forbindelse med pro-
duktudviklingen omkring lastbiler.  
Materialevurdering i livscyklusperspektiv  
Som beskrevet tidligere er det en miljømæssig fordel at vægtreducere lastbiler for 
dermed at kunne øge nyttelasten og reducere brændstofforbruget pr. transporteret 
godsenhed. I en livscyklusbetragtning vil det betyde, at lastbiler med et udnyttet 
vægtreduktionspotentiale, vil være mere brændstofeffektive pr. ton/km end en 
konventionel lastbil, i lastbilens anvendelsesfase. Imidlertid kan konsekvensen af 
at vægtreducere ved materialesubstitution være, at energiforbruget i andre faser af 
lastbilens livscyklus overstiger besparelsen ved anvendelsen.  
Problemstillingen omkring en sådan suboptimering kan analyseres ved alene at se 
på energiforbruget. Vi mener derfor, at det er nødvendigt at vurdere aluminium og 
plasts energiforbrug i et livscyklusperspektiv således, at vægtreduktionspotentia-
lerne for lastbilen ses ud fra en samlet energibetragtning.  
I et livscyklusperspektiv af forskellige materialer indgår der, udover opgørelser af 
energiforbruget, også et toksikologisk aspekt. Dette betyder blandt andet, at bru-
gen af eksempelvis nogle plasttyper i livscyklussammenhæng udgør et energi-
mæssigt godt alternativ i forhold til stål, men samtidig er forbundet med flere tok-
sikologiske effekter end stål. Udfra et toksikologisk perspektiv kan dette være et 
problem, men i vores tilgang til energiforbruget, er de toksikologiske effekter ikke 
væsentlige og vi har således afgrænset os i forhold til disse effekter. 
Vi vil i det følgende derfor kigge nærmere på ændringerne i energiforbruget og 
energibalancen forbundet med livscyklussen for lastbiler.  
Materialesubstitutions betydning for det samlede energiforbrug 
Når materialesammensætningen i en lastbil ændres har det stor indflydelse på last-
bilens energiforbrug i hele dens livscyklus. For det første ændres energiforbruget 
ved fremstilling af materialerne i lastbilens produktionsfase. For det andet ændres 
energiforbruget ved lastbilens anvendelsesfase, idet lastbilens vægt ændres. For 
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det tredje ændres energiforbruget ved graden af genanvendelse af materialerne fra 
lastbilens bortskaffelsesfase. [Stodolsky m.fl. 1995:7] 
Fremstilling af eksempelvis et kilo primær aluminium kræver næsten 4 gange så 
meget energi som fremstillingen af et kilo primær stål. Det betyder med andre ord, 
at aluminiums energiforbrug mindst skal være tilsvarende lavere i anvendelsesfa-
sen og ved genanvendelse for samlet set at forbruge mindre energi. Dette er der 
flere eksempler på inden for den automotive industri , hvilket vi vil komme ind på 
senere. [Stodolsky m.fl. 1995:8] 
Vi vil derfor i det følgende analysere energiforbruget for fremstilling af henholds-
vis stål, aluminium og plast samt potentialerne og barriererne ved genanvendelse 
af materialerne.  
Energiforbrug ved produktion af stål og genanvendelse af stål 
Det totale energiforbrug til produktion af automotive komponenter i primær stål er 
på omkring 65 MJ/kg og for genanvendt stål på 52 MJ/kg. Energibesparelsen ved 
at benytte genanvendt stål er langt fra så stor som det er tilfældet ved genanvendt 
aluminium. Det skyldes, at fremstillingen af primær stål kræver væsentligt mindre 
energi end det er tilfældet for primær aluminium. På grund af den relativt lille for-
skel i energiforbruget, vil en øget anvendelse af genanvendt stål, kun i et begræn-
set omfang have indflydelse på det totale energiforbrug ved fremstillingen af stål-
komponenter til den automotive industri. Udviklingen af nye og lettere ståltyper 
kan i fremtiden resultere i et lavere energiforbrug for stål i anvendelsesfasen på 
grund af lavere vægt. På fremstillingssiden vil der ikke ske de store ændringer i 
energiforbruget, idet produktionsmetoderne ikke ændres betydeligt. [Stodolsky 
m.fl. 1995:8] 
Der anvendes ikke genanvendt stål hos eksempelvis Volvo Trucks. [Volvo Truck 
Corporation 2001:5] Det kan skyldes flere ting. Blandt andet er der ikke et øko-
nomisk incitament for at genanvende stål, idet materialeprisen på primær stål er 
relativ lav sammenlignet med aluminium. Samtidig har stål en tendens til at down-
cycle ved genanvendelse, hvilket vil sige, at kvaliteten af stålet falder. Der er dog 
indikationer på, at genanvendt stål har vundet mere indpas i den automotive indu-
stri inden for de seneste år. Dette skyldes angiveligt, at det teknisk er blevet muligt 
at bibeholde en høj kvalitet ved genanvendelse samtidig med, at industrien er stil-
let overfor krav til øget genanvendelse i produktionen.  
Energiforbrug ved produktion af aluminium og genanvendelse af aluminium 
Det totale energiforbrug til produktion af automotive komponenter i primær alu-
minium er på omkring 231 MJ/kg og for genanvendt aluminium 52MJ/kg. Den 
store forskel i energiforbruget mellem primær og genanvendt aluminium skyldes 
de store mængder energi, der er forbundet med elektrolyseprocessen, hvor alumi-
   
  55 
na (Al2O3), der udvindes fra bauxit, reduceres til aluminium som rent metal (Al). 
[Stodolsky m.fl. 1995:8] 
Aluminium bearbejdes overordnet på tre forskellige måder – ved ekstrudering, 
valsning og støbning. Energiforbruget og graden af genanvendelse afhænger af 
produktionsmetoden. Størstedelen (85 %) af aluminiumet i den automotive indu-
stri fremstilles ved støbning. Støbte aluminiumsemner fremstilles næsten udeluk-
kende af genanvendt aluminium i modsætning til ekstruderet og valset aluminium. 
Derfor er støbt aluminium på livscyklusniveau også det mindst energikrævende. I 
tabel 3.3 fremgår det , hvor stor en procentdel genanvendt aluminium, der indgår 
til fremstilling ved henholdsvis valsning, ekstrudering og støbning. Samtidig 
fremgår det af tabellen, hvor stor en procentdel af den samlede mængde alumini-
um i den automotive industri, der er valset, ekstruderet og støbt. [Stodolsky m.fl. 
1995:8-9] 
Automotiv aluminium Valset Ekstruderet Støbt 
Andel af genanvendt aluminium  11 % 11 % 85 % 
Samlede produktandel af anvendt aluminium 
i den automotive industri  
6 % 22 % 72 % 
Tabel 3.3: Produktandel af genanvendt aluminium og det samlede forbrug af alumi-
nium i den automotive industri. [IAI 2000:45] 
I modsætning til stål kan aluminium praktisk talt genanvendes i det uendelige 
uden, at kvaliteten forringes. Men på grund af forskellene i legeringstyper, bliver 
langt den største del genanvendt aluminium anvendt til støbning, hvor legerings-
typen generelt ikke har betydning for støbeprocessen. Ved eksempelvis ekstrude-
ring er det vigtigere for fremstillingsprocessen at kende legeringstypen. Derfor 
indgår genanvendt aluminium kun i denne sammenhæng ved kildesortering af 
aluminiumet. Ydermere er incitamentet for at genanvende aluminium større end 
for stål på grund af den relativt høje materialepris for primært aluminium. Dette 
har endvidere medført, at efterspørgslen efter genanvendt aluminium i nogle til-
fælde er større end produktionen, hvilket indikerer, at langt størstedelen af det an-
vendte aluminium i den automotive industri genanvendes [Stodolsky m.fl. 1995:9 
og EAA 1999] 
Energiforbrug ved produktion af plast og genanvendelse af plast 
Det totale energiforbrug til produktion af automotive komponenter i plast afhæn-
ger i første omgang af plasttypen. Plast tilhører familien af polymere. De plastma-
terialer den automotive industri anvender, er fremstillet af olie og naturgas. [Plast-
industrien i Danmark 1999:15] 
Udfra egenskaber og molekylestrukturer opdeles plast overordnet i tre hovedgrup-
per - termoplast, hærdeplast og elastomerer, hvor termoplasttyperne udgør langt 
størstedelen af det samlede plastforbrug. Inden for termoplast findes blandt andet 
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plasttyperne polyethylen (PE) og polypropylen (PP), der er de mest anvendte 
plasttyper i den automotive industri9. [Plastindustrien i Danmark 1999:15] 
Fremstillingen af primært PE og PP kræver henholdsvis et energiforbrug på 80 
MJ/kg og 77MJ/kg, hvilket er væsentligt lavere end energiforbruget for aluminium 
og højere end tilfældet for stål. Genanvendt plast kræver mellem 75-85 % mindre 
energi at fremstille, hvilket udfra en konservativ beregning svarer til 20 MJ/kg for 
PE og 19,25 MJ/kg for PP. [APME 1999 (B)]  
Plast har en lavere vægt end både aluminium og stål og kan derfor i det omfang 
det er teknisk muligt substituere begge materialer. Samtidig gør materialets tekni-
ske egenskaber, herunder formgivningsmuligheder, modstandsdygtighed og mi-
nimum vedligeholdelse, det fordelagtigt til anvendelse i en lang række komponen-
ter til lastbiler - herunder kofangere, cockpits mm. [APME 1999 (A)] 
Genanvendelsesmulighederne for plast må dog siges at være meget begrænsede. 
Dette skyldes primært, at plast i de fleste sammenhænge tilsættes en lang række 
tilsætningsstoffer for at fremme plastens forskellige egenskaber. De vigtigste til-
sætningsstoffer er brandhæmmere, blødgørere, armeringsstoffer, farvestoffer mm. 
Tilsætningsstofferne betyder, at det er vanskeligt at fastslå den præcise sammen-
sætning af materialet, hvilket har en modvirkende effekt forhold til genanvende-
ligheden. Hvis plastmaterialer samtidig er forstærket med eksempelvis glasfibre, 
vanskeliggøres genanvendeligheden yderligere. [Thiman m.fl. 2003:68]  
Det er med andre ord afgørende for genanvendeligheden af plast, at der er kend-
skab til sammensætningen af de enkelte plastmaterialer. Et sådant kendskab mu-
liggør sortering af plastmaterialerne og dermed øges genanvendelsesmulighederne 
for plast. Termoplast kan med fordel genanvendes, idet det kan smeltes og form-
støbes igen.  
EU har med End of Life Vehicle-direktivet igangsat et initiativ, der har til formål 
at øge genanvendelsen af blandt andet plast inden for personbilindustrien. Grund-
tanken i end of life vehicle-direktivet, der blev vedtaget i 2000 er, at reducere 
mængden af affald fra personbiler, der deponeres fra 25% i dag til 5% i 2015. Di-
rektivet medfører, at medlemsstaterne skal iværksætte systemer til genanvendelse 
af udtjente personbiler. Det er op til medlemsstaterne selv at udvikle genanvendel-
sessystemerne og der arbejdes derfor med en række forskellige systemer i de en-
kelte lande. [PWC 2002(B) og Direktiv 2000/53/EF] 
9 Det er en generel tendens inden for den automotive industri, at brugen af bl.a. PVC udfa-
ses. Hos eksempelvis Volvo Trucks er målsætningen, at PE og PP skal anvendes som al-
ternativ til PVC, hvor det er teknisk muligt. Samtidig er det et princip, at ny teknologi skal 
være mindre forurenende end forgængeren. [Volvo Truck Corporation 2001] 
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For personbilproducenterne har dette haft stor betydning, idet direktivet bygger på 
princippet om udvidet producentansvar og placerer derved det økonomiske ansvar 
for genanvendelse af udtjente personbiler hos industrien. Lastbiler er dog ikke om-
fattet af direktivet, hvilket må anses for at være en væsentlig barrierer for genan-
vendelsen af plast i denne del af den automotive industri. Ved etablering af et lig-
nende initiativ for lastbilproducenterne vil potentialet for anvendelsen af plast 
formodentlig blive større.  
Som alternativ kan plast benyttes som erstatning for fossile brændstoffer ved 
fremstilling af energi på grund af dets høje olieindhold. Plastmaterialer kan der-
med dæmme op for forbruget af traditionel brændsel som olie og gas ved kraft-
varme- og elektricitetsproduktion. Forbrænding, af visse typer plast, er som be-
kendt forbundet med en lang række andre miljøproblemer udover energiforbruget 
på grund af indholdsstoffer som halogenerede organiske forbindelser, der ved for-
brænding medfører dannelsen af dioxin.  
Samlet vurdering af aluminium og plast som alternativ til stål 
I tabel 3.4 har vi samlet op på energiforbruget for fremstilling af primær og gen-
anvendt stål aluminium og plast. 
Materiale Primær (MJ/kg) Genanvendt (MJ/kg) Genanvendelsespotentiale
Stål 65 52 Middel 
Aluminium 231 52 Højt 
Plast (PE/PP) 80/77 20/19,25 Lavt 
Tabel 3.4: Energiforbrug ved fremstilling af primær og genanvendt stål, aluminium 
og plast i MJ/kg samt vurdering af genanvendelsespotentiale.  
Både aluminium og plast udgør i anvendelsesfasen et væsentligt energibesparende 
potentiale i forhold til stål på grund af deres lavere vægt. I produktionsfasen er bå-
de aluminium og plast mere energikrævende end stål. Aluminium udgør dog et 
større genanvendelsespotentiale end stål på grund af, at kvaliteten af aluminium 
ikke forringes ved omsmeltning, som det er tilfældet for stål. Samtidig er incita-
mentet for at genanvende aluminium større end for stål på grund af en højere mar-
kedspris på primær aluminium. Da der ikke er stor forskel på energiforbruget ved 
produktionen af primær og genanvendt stål, eksisterer der ikke de samme incita-
menter for at genanvende stål. Samtidig er markedsprisen på primær stål relativt 
lav sammenlignet med aluminium. På baggrund af dette vurderer vi genanvendel-
sespotentialet for stål som middel og genanvendelsespotentialet for aluminium 
som højt. 
Potentialet for at genanvende plast må på nuværende tidspunkt betegnes som væ-
rende relativt begrænset på grund af vanskelighederne med sortering, der knytter 
sig til tilsætningsstofferne. Derfor vurderer vi genanvendelsespotentialet, på nu-
værende tidspunkt, som værende lavt. Initiativer som End-of Life Vehicle-
direktivet har for personbilindustrien resulteret i iværksættelsen af initiativer, der 
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med blandt andet mærkningsordninger af plast, har gjort det nemmere at sortere 
og genanvende. Lignende initiativer vil angiveligt have den samme effekt inden 
for lastbilindustrien. Kildesortering vil ligeledes øge potentialet for genanvendelse 
af plast eller alternativt kan plast erstatte10 fossile brændstoffer ved energiproduk-
tion, dog med risiko for en række andre miljøeffekter.  
Flere studier har i en samlet livscyklusvurdering af materialerne stål, aluminium 
og plast vist, at det samlede energiforbrug for aluminium og plast i mange tilfælde 
er lavere end for stål. Estimeringerne i studierne er fremkommet på baggrund af 
de samme forudsætninger, som vi i de ovenstående afsnit har taget udgangspunkt 
i. [Stodolsky m.fl. 1995, Gaines m.fl. 1998 og EAA 1999] 
Eksempelvis har en undersøgelse fra Argonne National Laboratory, Transporta-
tion Technology R&D Center sammenlignet energiforbruget til fremstilling af en 
konventionel og en aluminiumoptimeret, og dermed vægtreduceret, last-
bil/sættevogn-kombination. Resultatet af undersøgelsen har vist, at fremstillingen 
af den vægtreducerede lastbil og sættevogn kun kræver 5 % mere energi. På bag-
grund af vægtreduktion, er energiforbruget i anvendelsesfasen blevet reduceret 
med 3 % pr. ton/km ved maksimal kapacitetsudnyttelse. En reduktion på 3 % pr. 
ton/km medfører, at den vægtreducerede lastbil, til trods for et større energifor-
brug ved fremstilling, over hele sin levetid samlet har et mindre energiforbrug end 
den konventionelle. [Gaines m.fl. 1998:10-11] 
En anden undersøgelse fra samme institution har vist, at den energi, der anvendes 
til at fremstille køretøjet er væsentligt mindre end energien, der anvendes under 
kørsel uanset, hvilket materiale der anvendes. Således udgør energi til fremstilling 
af køretøjet kun 8-12 % af køretøjets samlede energiforbrug i hele dets livscyklus. 
Ved at fremstille køretøjet i aluminium eller plast vil energibesparelsen derfor 
hentes under anvendelsesfasen. Figur 3.2 viser resultatet af denne undersøgelse. 
[Stodolsky m.fl. 1995:10] 
10 Plast er fremstillet af fossilt brændstof og forbrænding af plast medfører ligeledes ud-
ledning af CO2. 
   
 
Figur 3.2: Energiforbrug på livscyklusniveau for et konventionelt 
og to vægtreducerede køretøjer. [Stodolsky m.fl. 1995:10]
Som det fremgår af figur 3.2 har denne undersøgelse samtidig vist, at mængden af 
genanvendte materialer til fremstilling af køretøjet, ikke har den store betydning 
for det samlede energiforbrug i livscyklussen. [Stodolsky m.fl. 1995:10] 
Resultatet af undersøgelsen betyder dog ikke, at det ikke kan være nyttigt at ud-
nytte potentialerne for genanvendelse, hvilket vil resultere i en yderligere redukti-
on af energiforbruget. 
Endnu et eksempel finder vi hos personbilproducenten Audi, der ved lanceringen 
af A8-modellen har vist, at intensiv brug af aluminium i karossen har resulteret i 
en vægtreduktion på 40%. Audi har ved samme lejlighed vist, at den ekstra energi, 
der er blevet anvendt til at fremstille aluminiumskarossen af primær aluminium, 
bliver sparet efter 60.000 km på grund af den forbedrede brændstoføkonomi. 
[EAA 1999:9] 
Delkonklusion  
Sammensætningen af materialer i lastbiler viser, at de altovervejende materialer er 
jern og stål, og at materialer som aluminium og plast kun indgår i et begrænset 
omfang. Ved at ændre på materialesammensætningen i lastbilen mod større an-
vendelse af aluminium og plast, er det muligt at opnå vægtreduktion. 
Materialeegenskaberne for aluminium og plast, herunder vægt styrke og korrosi-
onsegenskaber betyder, at de i en lang række situationer mindst lever op til mate-
rialeegenskaberne for stål og derfor udgør et væsentligt vægtreduktionspotentiale.  
Aluminium og plast kræver begge mere energi at fremstille end det er tilfældet for 
stål. Fordelagtige genanvendelsesmuligheder for aluminium gør det dog til et at-
traktivt materiale i forhold til stål. De begrænsede muligheder for genanvendelse 
af plast er en væsentlig barrierer i forhold til dets vægtreduktionspotentiale. Disse 
barrierer kan dog nedbrydes ved iværksættelse af sorteringsinitiativer lignende 
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End of Life Vehicle-direktivet. Aluminium og plast har begge et lavere energifor-
brug i anvendelsesfasen på grund af deres lave vægt sammenlignet med stål.  
Alt i alt viser vores undersøgelser, at der ved materialesubstitution med aluminium 
og plast ikke opstår en forskydning i energiforbruget, således at energiforbruget 
under fremstilling overstiger besparelserne under anvendelse. Tværtimod viser vo-
res analyse, at energiforbruget forbundet med øget brug af aluminium og plast på 
livscyklusniveau er lavere end tilfældet for stål. Vi mener derfor, at både alumini-
um og plast udgør et væsentligt vægtreduktionspotentiale i lastbilindustrien.
   
Kapitel 4: Den vægtreducerede lastbil 
I dette kapitel vil vi se nærmere på nogle af de vægtreducerende tiltag der er aktu-
elle inden for lastbilindustrien. Potentialet for vægtreduktion ved udviklingen af 
nye lastbiler afhænger i høj grad af, hvilken type lastbil der er tale om og, hvilke 
transportformål den er tiltænkt. Dette vil vi komme nærmere ind på i dette kapitel.  
På baggrund af analysen i kapitel 3, vil vi vurdere særligt interessante teknologi-
ske tiltag, hvor der er opnået vægtreduktion ved at erstatte stål med aluminium el-
ler plast. 
Endeligt vil vi analysere, hvilke typer vægtreduktioner, der er aktuelle hos produ-
centerne i vores case. Vi vil således vurdere vægtreduktionspotentialet i udvik-
lingsarbejdet hos flere Volvoselskaber og hos de danske karrosseriopbyggere. 
Målet for analysen i dette kapitel er for det første at kunne vurdere om der eksiste-
rer et vægtreduktionspotentiale ved fremstilling af lastbiler, og for det andet at 
kunne vurdere det samlede vægtreduktionspotentiale.  
Vægtreduktionspotentialet afhænger af lastbilen og godset 
Vægtreduktionspotentialet for udviklingen af nye lastbiler afhænger i høj grad af, 
hvilken type lastbil der er tale om. Lastbilens formål har ligeledes afgørende be-
tydning, idet det ofte er godstypen, der er bestemmende for, hvor stort vægtreduk-
tionspotentialet er. Vi har opstillet tre typer lastbiler med hver sin godstype, der 
indeholder potentialer for vægtreduktion. I vurderingen vil vi anvende vores mas-
se- og volumenmodeller for vægtreduktion, som vi har beskrevet i kapitel 2. 
Potentiale for vægtreduktion af en lastbil med sættevogn  
En lastbil med sættevogn anvendes normalt til nationale og internationale trans-
porter, samt distributionskørsel. Lastbilproducenterne tilbyder i denne kategori en 
lang række forskellige løsninger, der gør det muligt at finde den optimale og mest 
driftsøkonomiske lastbil til formålet. Eksempelvis producerer Mercedes tre for-
skellige typer lastbiler til sættevogn - Actros, Axor og Atego, hvor forskellen pri-
mært ligger i motorydelsen.  
Som det fremgår af figur 4.1 vejer selve lastbilen normalt omkring 7,5-8 ton af-
hængigt af model og producent. Sættevognen vejer omkring 7 ton, hvilket giver en 
totalvægt på omkring 15 ton. Den internationale tilladte totalvægt for lastbil med 
sættevogn er 40 ton11, hvilket betyder, at nyttelasten er 25 ton inden den når den 
øvre tilladte vægtgrænse. [Interview med Johan Eknander] 
I europæisk sammenhæng er godset, der transporteres på lastbil med sættevogn 
som regel pakket på europaller. Det maksimale antal europaller, der kan pakkes i 
en lastbil med sættevogn er 36, hvilket betyder, at det ofte er antallet af paller, der 
sætter grænsen for godsmængden i lastbilen med sættevogn og ikke den tilladte 
totalvægt. I gennemsnit vejer 36 europaller med gods 15 ton, hvilket er 10 ton un-
der de 25 ton, der bringer vægten op til den tilladte totalvægt. [Interview med Jo-
han Eknander] 
En væsentlig årsag til den manglende kapacitetsudnyttelse i forbindelse med 
transport af gods på europaller skyldes manglende standardisering. Det indebærer, 
at europallens dimensioner ikke er tilpasset ladopbygningens indvendige mål. Det-
te betyder at, denne type lastbil ofte ikke kan udnytte sin maksimale nyttelastevne 
på grund af manglende standardisering. [Erhvervs- og boligstyrelsen 2003:74] 
7 T 7,5-8 T 
Lastbil med sættevogn 
Figur 4.1: Lastbil med sættevogn beregnet til distributionskørsel med paller o. lign., 
hvor vægtreduktionspotentialet trækkes af brændstoføkonomi. 
I forhold til vores masse- og volumenmodeller vil effekten, af at vægtreducere en 
lastbil med sættevogn, være som beskrevet i volumenmodellen. Gods på europal-
ler må i denne sammenhæng betegnes som gods, der vejer lidt, men fylder meget. 
I forhold til den konventionelle lastbil med sættevogn vil den vægtreducerede last-
bil med sættevogn i denne sammenhæng ikke skulle transportere så mange vægt-
enheder (ton), da den i sig selv vejer mindre. Samtidig indebærer volumenmodel-
len, at der kan opnås kumulative effekter af vægtreduktionen blandt andet ved at 
have mulighed for at ændre på lastbil med sættevogn dimensionering af drivsy-
stem, bremsesystem, gearkasse mm. Når lastbilen med sættevogn i sig selv vejer 
mindre er det ikke længere nødvendigt med den samme motorkraft mm. Resultatet 
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11 I Danmark er den tilladte totalvægt 48 ton. I Sverige og Finland er den tilladte totalvægt 
60 ton ved kørsel med de såkaldte modulvogntog.  
   
af en vægtreduktionen bliver derfor, at der skal bruges mindre brændstof til at flyt-
te den samme mængde gods. 
Incitamentet for vægtreduktion vil hos transportøren i denne sammenhæng være 
det brændstoføkonomiske. 
Potentiale for vægtreduktion af lastbil med tank (flydende last) 
Lastbiler til distribution af flydende last kan enten bestå af en lastbil med tanksæt-
tevogn som illustreret i figur 4.2, eller den kan bestå af en lastbil, hvor tanken er 
monteret på chassisrammen bag førerhuset. Ved kørsel med flydende last har last-
bilens nyttelast afgørende betydning, idet flydende gods vejer meget og den tillad-
te totalvægt på 40 ton ikke tillader, at tanken fyldes helt op. Ofte er tanken delt op 
i tre eller flere sektioner, der gør det muligt at fordele vægten bedre over akslerne. 
Lastbilen vejer omkring 7,5-8 ton og tanksættevognen vejer omkring 7 ton, hvilket 
betyder, at lastbilens samlede vægt er på omkring 15 ton. Nyttelasteevnen er der-
for i denne sammenhæng på omkring 25 ton, hvilket svarer til, at tanken ikke er 
fyldt helt op. [Interview med Johan Eknander]  
I forhold til vores masse- og volumenmodeller, vil effekten af at vægtreducere en 
lastbil med flydende gods være som beskrevet i massemodellen. Ved at vægtredu-
cere den samlede lastbil (lastbil og tanksættevogn) har lastbilen øget sin nyttelast 
og det er således muligt at flytte mere gods ved brug af samme mængde brændstof 
som den konventionelle lastbil. 
7 T7,5-8 T 
Lastbil med tank 
Figur 4.2: Lastbil med tank til flydende gods, der anvendes til kørsel med benzin, pe-
troleum, mælk mm., vægtreduktionspotentialet trækkes af øget nyttelast og mindre 
brændstof pr. ton/km. 
Incitamentet for vægtreduktion vil hos transportøren i denne sammenhæng være 
både den øgede nyttelast, der kan reducere antallet af turer og dermed antallet af 
chaufførtimer, og det brændstoføkonomiske, idet brændstofforbruget vil være 
mindre pr. transporteret ton nyttelast. Transportøren har således et økonomisk in-
citament for at vægtreducere.  
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Potentiale for vægtreduktion af en lastbil til bygge- og entreprenørbranchen 
Lastbiler til bygge- og entreprenørbranchen består som oftest af en lastbil med lad 
monteret på chassisrammen bag førerhuset som illustreret i figur 4.3. Ladet er 
normalt et tippelad og ofte er der også monteret kran på lastbilen mellem ladet og 
førerhuset. Denne type lastbil anvendes normalt til kørsel på byggepladser, grus-
grave eller i det hele taget i et ujævnt terræn under ekstreme betingelser, hvor 
godstypen ofte er jord, grus, sand mm. I modsætning til lastbilerne i de to andre 
eksempler, der normalt er forsynet med luftaffjedring på akslerne, er bygge- og 
entreprenør lastbiler normalt forsynet med traditionelle bladfjedre i stål, der er væ-
sentligt tungere end luftaffjedringen. For denne type lastbil stilles der ikke samme 
krav til maksimal nyttelast, som i eksemplet med lastbilen med flydende gods. Der 
stilles derimod krav til materialernes holdbarhed, styrke og korrosionsegenskaber. 
[Interview med Johan Eknander] 
For at kunne vægtreducere denne type lastbil ved at substituere stål med alumini-
um og plast kræver det derfor, at materialeegenskaberne for aluminium og plast 
som minimum kan leve op til egenskaberne for stål. I kapitel 3 har vi gennemgået 
de tekniske forhold vedrørende materialernes styrke, vægt og stivhed for stål, 
aluminium og plast. Analysen i kapitel 3 viser, at der kan ligge et væsentligt vægt-
reduktionspotentiale i at substituere de materialer på lastbilen, der udgør et plade-
felt, som udsættes for bøjningspåvirkning. Ved bøjningspåvirkning er egenskaber-
ne for aluminium dobbelt så gode som ståls og det er dermed muligt at opnå en 
vægtreduktion på 50%. Analysen viser samtidig, at der ikke kan opnås nogen 
vægtreduktion ved at substituere de materialer, der belastes med tryk eller træk. 
Det betyder med andre ord, at en vurdering af vægtreduktionspotentialet for en 
lastbil til bygge- og entreprenørbranchen kræver en systematisk gennemgang af, 
hvilken type påvirkning lastbilens enkeltdele udsættes for.  
Lastbil til bygge- og entreprenørbranchen 
Figur 4.3: Lastbil til bygge- og entreprenørbranchen til kørsel med sand, grus, jord 
mm., hvor vægtreduktionspotentialet alene trækkes, hvis materialeegenskaberne for 
aluminium og plast kan leve op til egenskaberne for stål.  
Et sted, hvor det er muligt at udnytte et vægtreduktionspotentiale på denne type 
lastbil, er i bladfjederen. Stålet i bladfjederen kan substitueres med kompositmate-
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rialet glasfiber, og der kan for hver bladfjeder opnås en vægtreduktion over 75%. 
Dette vender vi tilbage til senere i dette kapitel. 
I forhold til vores volumen- og massemodeller kan begge effekter af vægtredukti-
on opnås, afhængigt af godset tilstand. Tungere gods, såsom vådt sand, har en 
større massefylde end tørt sand og kan derfor give anledning til et behov for større 
nyttelast. Samtidig kan andre godstyper være voluminøse således, at nyttelasteev-
nen ikke får betydning. Det er dog for begge modeller en fordel for brændstoffor-
bruget, hvis egenvægten mindskes. 
Fælles for de tre typer lastbiler, som vi har skitseret er, at der eksisterer et teknisk 
potentiale for vægtreduktion under forudsætning af, at materialeegenskaberne for 
aluminium og plast kan leve op til egenskaberne for stål. Vi har i kapitel 3 vist, at 
dette er muligt i en lang række sammenhænge. Endvidere er der et vigtigt incita-
ment for at vægtreducere hos vognmændene, da vægtreduktion vil føre til bedre 
brændstoføkonomi og øget nyttelast. Der er derfor et væsentligt incitament hos 
transportøren for at vægtreducere, hvis dette er omkostningsneutralt. 
Alene med de teknologier der findes i dag, er det ifølge European Aluminium As-
sociation muligt at spare op til 3000 kg ved at substituere stålkomponenter med 
aluminium. Potentialet afhænger ifølge European Aluminium Association også af, 
hvilken lastbilstype og godstype der er tale om. [EAA 2001:8]  
Godstypen har stor indflydelse på potentialet for især ladopbygning og trailer. Det 
er derfor interessant at se nærmere på nogle udviklingstræk inden for lastbilindu-
strien, hvor der eksisterer yderligere potentialer for vægtreduktion. 
Den økonomiske gevinst ved vægtreduktion  
Ofte er lettere produkter fremstillet i eksempelvis aluminium, forbundet med en 
merpris sammenlignet med de samme produkter i stål. Der er derfor ofte økono-
miske barrierer forbundet med substitution af materialer. I dette afsnit vil vi kort 
præsentere en tommelfingerregel der i vores case anvendes til gennemsnitsbe-
tragtninger af, hvilke investeringer i lettere materialer, der kan betale sig.  
I vores produktionskæde og angiveligt også i hele lastbilindustrien arbejdes der 
med en tommelfingerregel for økonomisk gevinst ved vægtreduktion. Denne 
tommelfingerregel benyttes både af transportører og Volvo Trucks som et groft 
mål for, hvilke investeringer i letvægtsmaterialer, der kan ”betale sig”. Tommel-
fingerreglen tager ikke hensyn til lastbilernes forskellige transportformål og der-
med ikke hensyn til forskellige forudsætninger for vægtreduktion, som skitseret i 
vores masse- og volumenmodel.  
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Denne tommelfingerregel lyder: 
1 kg sparet på lastbilens egenvægt medfører 100kr mere i fortjeneste for 
transportøren om året. [Interview med Joakim Nilsson og Ove Holm] 
Dette betyder med andre ord, at der eksisterer et væsentligt incitament hos trans-
portøren for at vægtreducere. Samme tommelfingerregel viser, at en relativt let-
købt vægtbesparelse på 100kg giver 10.000kr mere i årlig fortjeneste, hvilket må 
anses for at være af betydning for transportøren. 
Normalt afskriver transportører materiel på maks. 5 år. Udfra denne forudsætning 
og udfra tommelfingerregelen om, at 1kg sparet på lastbilens vægt kan give 100kr 
mere i årlig fortjeneste, er det dermed muligt for transportøren at have en merud-
gift ved investering i en ny lastbil eller reservedele på 500kr for 1kg sparet. Dette 
er således forudsat, at vægtbesparelsen opnået ved eksempelvis øget brug af alu-
minium er lige så holdbar som det konventionelle produkt. Holdbarhedsgarantien 
på eksempelvis Alcoas aluminiumsfælge er 5 år. I tabel 4.1 har vi opgjort Volvo 
Trucks forhandler i Taastrups priser på stål- og Alcoa aluminiumsfælge. [Inter-
view med Ove Holm og Volvo Trucks forhandler i Taastrup] 
Pris pr. fælg12 Stål fælg Aluminiumsfælg 
Fælg til lastbil med sættevogn eller lastbil til 
bygge- og entreprenørbranchen 1364kr 3087kr 
Fælg til lastbiler med tank 1390kr 3130kr 
Tabel 4.1: Prissammenligning på Volvo Trucks stålfælg og Alcoa aluminiumsfælg. 
[Volvo Trucks forhandler i Taastrup] 
På Volvo Trucks samlefabrik oplyste Joakim Nilsson, at der gennemsnitligt spares 
15-20kg på en aluminiumsfælg. Foretages en konservativ beregning udfra en 15kg 
vægtreduktion pr. fælg, ved en afskrivningsperiode på 5 år, kan en transportør ud-
fra ovenstående investere 15*500kr=7500kr pr. fælg. Med andre ord kan en trans-
portør foretage en omkostningsneutral investering i aluminiumsfælge på op til 
7500kr pr. fælg. Dette er langt over merprisen på aluminiumsfælge.  
Den øgede fortjeneste gør det således muligt for transportøren at investere i en dy-
rere fælg. Dette er således et eksempel på en omkostningsneutral investering i 
vægtreducerede alternative materialer, hvor stål er substitueret med aluminium. 
Særligt interessante vægtreducerede teknologier 
For at opnå vægtreduktion af lastbiler er teknologiske forandringer en nødvendig-
hed. Dette kan opnås på forskellige områder og vi vil derfor i det følgende se 
nærmere på nogle særligt karakteristiske udviklingstræk fra blandt andet forsk-
                                                          
12 Der er en række specifikationer på dæk, fælg mm afhængigt af akseltryk mm. Vi har op-
stillet dette prisscenario efter de tre lastbiltyper vi behandler her i kapitlet. 
   
ningsprogrammer, hvor der er opnået en betydelig vægtreduktion ved at substitue-
re stål med aluminium og plast.   
Aluminiumschassis  
Mitsubishi Fuso Truck og Bus Corporation har siden 1995 arbejdet med udviklin-
gen af et aluminiumschassis til lastbiler i samarbejde med Mitsubishi Materials 
Corporation og Mitsubishi Aluminium. Formålet med udviklingssamarbejdet har 
blandt andet været at udvikle metoder til at kunne sætte aluminiumschassiset til 
lastbiler i kommerciel produktion. [Karita m.fl. 2003:81]  
 
Figur 4.4: Chassisramme til lastbil i aluminium. [Karita m.fl. 2003:81] 
Med aluminiumchassiset, der er blevet udviklet til en lastbil med tank,  er der op-
nået en vægtreduktion på 320 kg i forhold til et tilsvarende chassis i stål. Udvik-
lingen af aluminiumschassiset har indgået i et forskningsprojekt, hvor Mitsubishi 
har opnået at reducere vægten af en lastbil med tankopbygning med 1500 kg. [Ka-
rita m.fl. 2003:81og se figur 4.4]  
Til fremstillingen af aluminiumschassiset har Mitsubishi Materials Corporation 
anvendt en ny metode til ekstrudering , der har gjort det muligt at ekstrudere alu-
miniumsbjælkerne i chas-
sisrammen i variable sek-
tioner. Dette har mulig-
gjort, i modsætning til 
konventionel ekstrude-
ring, at skifte form på 
bjælken mens den ekstru-
deres. Derved er det ble-
vet muligt at forme en 
struktur i chassisrammen, 
der har gjort den ligeså 
stabil som et stålchassis – 
men væsentligt lettere. 
[Karita m.fl. 2003:82] 
Figur 4.5: Sammenligning mellem egenskaberne 
for stål- og aluminiumchassisramme. [Karita m.fl. 
2003:83]
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For at sikre, at egenskaberne for aluminiumschassiset som minimum lever op til 
egenskaberne for et tilsvarende stålchassis, har det gennemgået en række test for 
stivhed, styrke mm. Resultatet af disse tests har, som det fremgår af figur 4.5, vist 
at egenskaberne for aluminiumschassiset tilnærmelsesvis ligner egenskaberne for 
stål. Samtidig har aluminiumschassiset opfyldt målsætningen om vægtreduktion. 
[Karita m.fl. 2003:83] 
Bladfjeder i glasfiber (plast) 
Den danske virksomhed EM fiberglas A/S har i et EU-finansieret forskningspro-
jekt i samarbejde med Reading University i England, ArvinMeritor13 og Forsk-
ningscentret Risø udviklet en bladfjeder til lastbiler, trailere og tog, hvor de har 
substitueret stål med glasfiberarmeret polyester. Projektet har taget otte år, og der 
er blevet investeret i nærheden af 40 mio. kroner i forskning og tests af de nye 
bladfjedre samt udvikling af nyt produktionsudstyr. [Interview med Stig Black] 
Bladfjederen produceres ved hjælp af den såkaldte RTM14-teknologi, hvor fjede-
ren støbes i en form under vakuum. Fordelen ved at anvende RTM som produkti-
onsmetode er blandt andet, at den teknisk set er simpel og samtidig er egnet til 
masseproduktion. [Interview med Stig Black] 
Ved at producere bladfjederen i glasfiber er der opnået en vægtreduktion på mel-
lem 46% til 77% afhængigt af fjedertypen. I tabel 4.2 fremgår det, hvor stor vægt-
reduktion, der er opnået på forskellige fjedertyper.   
Bladfjedertype Stål (kg) Glasfiber (kg) Vægtreduktion(%) 
Tri-Axle Trailer 34 8 77 
Heavy Truck (Tractor) Front 
Spring 
125 68 46 
Heavy Truck (Tractor) Rear 
Spring 
236 95 60 
Tabel 4.2: Sammenligning af vægten for en bladfjeder i stål og i glasfiber. [Materiale 
udleveret af Stig Black] 
Udover den lave vægt har bladfjederen i glasfiber også en lang række andre forde-
le. For det første har tests af fjederen vist, at den reducerer kørestøjen væsentligt 
sammenlignet med en konventionel bladfjeder samtidig med, at den forbedre kø-
reegenskaberne. For det andet kræver glasfiberfjederen mindre vedligeholdelse 
end stålfjederen. For det tredje har den op til fem gange så lang levetid. For det 
fjerde indebær materialeegenskaberne for glasfiber, at den vægtreducerede fjeder 
                                                          
13 ArvinMeritor er underleverandør i den automotive industri og leverer bl.a. til Volvo 
Trucks. 
14 Resin Transfer Moulding 
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har nogle fordele sammenlignet med den konventionelle fjeder. Udover at glasfi-
ber ikke ruster, er det mere modstandsdygtigt overfor blandt andet batterisyre, vej-
salt, samt forskellige autovæsker. [Materiale udleveret af Stig Black] 
Ulemperne ved anvendelsen af den vægtreducerede bladfjeder er de samme som 
for den konventionelle bladfjeder. Blandt andet er det med bladfjedre ikke, som 
ved luftaffjedring, muligt at hæve og sænke lastbilen ved læsseramper ved eksem-
pelvis transportcentre. Som førnævnt anvendes bladfjederen mest på lastbilen, der 
kører under mere ekstreme vejforhold, hvilket betyder, at bladfjederen i glasfiber 
udgør det største potentiale for denne type lastbiler. Samtidig eksisterer der et stort 
marked for lastbiler med bladfjedre i blandt andet Kina, hvor vejforholdende er re-
lativt dårlige samtidig med, at det er vanskeligt at få udført service på en eventuel 
luftaffjedring. Volvo Trucks monterer stort set bladfjeder på alle lastbiler, der eks-
porteres til blandt andet Kina [Interview med Stig Black og Joakim Nilsson] 
EM fiberglas A/S forventer, at den vægtreducerede bladfjeder sættes i kommerciel 
produktion inden for de kommende år. [Interview med Stig Black]  
Vægtreduceret sættevogn i plast 
Den hollandske brancheforening for ladopbyggerindustrien (FOCWA) har i et 
forskningsprojekt udviklet en vægtreduceret kølesættevogn, hvor der er opnået en 
vægtbesparelse på 30% sammenlignet med en konventionel kølesættevogn. Driv-
kraften bag projektet har været det økonomiske incitament for at vægtreducere, da 
transport i kølevogne ofte indebære den problemstilling, som vi har skitseret i ek-
semplet med lastbilen med flydende gods. Det er med andre ord ofte lastbilens to-
talvægt, der sætter grænsen for, hvor meget der kan lastes i en kølevogn og ikke 
kølevognes kapacitet. Ved at reducere vægten af køletraileren har FOCWA der-
med øget nyttelasten på køletraileren. [TNO hjemmeside]  
Grundtanken i den vægtreducerede kølesættevogn er, at de isolerende lag i opbyg-
ningen både skal veje og fylde mindre. Teknisk er dette blevet opfyldt ved at ud-
vikle en såkaldt sandwichkonstruktion i plastkomposit, hvor flere lag af blandt an-
det aramid fibre, karbon fibre og PVC15 tilsammen både isolerer og beskytter god-
set. Dette fremgår af figur 4.6.[TNO hjemmeside] 
15 Udfra et toksikologisk perspektiv er PVC dog ikke et plastmateriale at foretrække. 
Figur 4.6: Vægtreduceret køle/frys-sættevogn i sandwichkonstruktion med flere 
plastkompositter, der er illustreret ved flere lag. [TNO hjemmeside] 
Gennem udviklingsprojektet har FOWCA reduceret vægten fra omkring 9200 kg i 
den konventionelle kølevogn til 6500 kg i den vægtreducerede. Udviklingsprojek-
tet har også indeholdt et økonomisk perspektiv af vægtreduktion, der har vist, at 
en vægtreduktion på 30% har medført en merpris på  kølesættevognen på lige un-
der 20%. Den øgede merpris har i dette eksempel ikke oversteget den økonomiske 
gevinst, som vægtreduktionen har ført med sig, og udviklingsarbejdet har derfor 
medført, en øget interesse blandt de hollandske transportører for projektet. Flere 
hollandske ladopbyggere er begyndt at anvende teknologien og inden for de 
kommende år vil en egentlig kommerciel produktion begynde. [TNO hjemmeside] 
Vi har således set, at der eksisterer teknologier, som muliggør vægtreduktion ved 
materialesubstitution. I de følgende afsnit ser vi nærmere på, hvad Volvo Trucks 
og karrosseriopbyggere har gjort og gør for at vægtreducere. 
Præsentation af Volvo Group 
Volvo består af en række selskaber vi her indledningsvist vil præsentere, idet ud-
viklingsarbejdet på Volvo varetages af flere forskellige Volvoselskaber. 
Volvo Group indeholder otte overordnede forretningsområder (Business Areas). 
Derudover består Volvo Group af nogle serviceenheder (Business Units), der leve-
rer forskellige former for support til de otte forretningsområder. Disse er illustreret 
i organisationsdiagrammet i figur 4.7. 
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Figur 4.7: Volvo Groups (AB Volvo) organisationsdiagram. [The Volvo Group 2003 
(A)] 
Volvo Group er den overordnede koncern, for en række selskaber, som det også 
fremgår af organisationsdiagrammet i figur 4.7. Vi har primært haft kontakt til 
Volvo Trucks. Herudover har vi haft kontakt til flere af Volvos serviceenheder så-
som udviklingsafdelingen, Volvo 3P, afdelingen for teknologiudviklingsinveste-
ringer, Volvo Technology Transfer og afdelingen for teknologiudvikling, Volvo 
Technology. De to sidstnævnte fremgår desværre ikke af Volvos organisationsdi-
agram, men figurerer i koncernen som selvstændige serviceenheder. De forskelli-
ge serviceenheders primære funktion er at bistå forretningsområderne med for-
skellige opgaver. De betragter sig selv som en form for konsulenter, der modtager 
bestillingsopgaver fra eksempelvis Volvo Trucks. Det er således aftager af opga-
ven, der definere opgavens karakter. Løsningen gives af serviceenheden. 
Volvo Truck Corporation (samarbejdet mellem Renault Trucks, Volvo Trucks og 
Mack) har udviklingsafdelinger i Sydamerika og USA, da produkterne på disse 
markeder er vidt forskellige helt ned til chassisrammen. Efter opkøbet af Mack og 
Renault Trucks 2001 er Volvo Truck Corporation blevet verdens næststørste pro-
ducent af lastbiler, efter Mercedes. 
Volvo Group har produktioner fordelt på 25 lande verden over, der betjenes af 
71.156 ansatte og med en årlig omsætning på 19,3 mia. euro i 2002. Både netto-
salg og antallet af ansatte er steget støt hos Volvo. Volvo Groups største forret-
ningsområde er lastbiler, der udgør 67% af Volvo Groups nettosalg. Herefter 
kommer Volvo Construction Equipment  med 12% og Volvo Busser har 8% de 
næst største forretningsområder. [EUpolitix Hjemmeside og The Volvo Trucks 
2004] 
Volvo Trucks samlefabrik i Gøteborg producerer omkring 100 lastbiler i døgnet. 
Hver lastbil tager gennemsnitligt 2,5 døgn at samle. Samlefabrikken i Gøteborg 
samlede i 2003 17.606 lastbiler, en stigning på ca. 200 i forhold til året før. [Volvo 
Trucks Fact Sheet 2003:2 og virksomhedsbesøg] 
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I de følgende afsnit vil vi se nærmere på udviklingsarbejdet inden for Volvo 
Trucks, Volvo 3P og Volvo Technology Transfer, der er de tre primære udvik-
lingsafdelinger med relevans for vores problemstilling. 
Vægtreduktion i produktudviklingen hos Volvo Trucks  
I det følgende afsnit vil vi se nærmere på produktudviklingen hos Volvo Trucks. 
Med udgangspunkt i erfaringerne fra vores virksomhedsbesøg, hos en række for-
skellige afdelinger inden for Volvo-koncernen, vil vi vurdere vægtreduktionspo-
tentialet i produktudviklingen hos Volvo Trucks.  
Hvad har Volvo Trucks gjort for at vægtreducere? 
På en række områder har udviklingen hos Volvo Trucks allerede medført en vægt-
reduktion af dele og komponenter på lastbilen. Endvidere udbyder Volvo Trucks, 
som en del af deres produktprogram, vægtreducerende features herunder eksem-
pelvis aluminiumsfælge.  
I tabel 4.3 fremgår nogle af de eksisterende muligheder for at vægtreducere lastbi-
len inden for Volvo Trucks produktsortiment. Derudover indeholder tabellen en 
oversigt over komponenter som Volvo Trucks har vægtreduceret. 
Gearkasser Volvo Trucks er for 2 år siden gået fra Gear Tronic til I-Shift. Gear 
Tronic vejede omkring 350 kg og det nye I-Shift vejer 280 kg, 
hvilket betyder, at der er blevet vægtreduceret med 70 kg. Dette 
skyldes primært, at I-Shift har gjort synkroniseringsdelen overflø-
dig. Desuden er både krukken og topstykkerne i gearkassen i alu-
minium. 
Alcoa aluminiums-
fælge 
Volvo Trucks udbyder både stål- og aluminiumsfælge. Alumini-
umsfælge er 15 – 20 kg lettere end stålfælge. Ifølge Alcoa kan, der 
på et vogntog spares op til 500 kg ved at anvende aluminiumsfæl-
ge i stedet for stålfælge. 
Aluminiums luft-
tank 
Overgangen til at anvende lufttanke i aluminium i stedet for stål 
har reduceret vægten med 30-40%. 
Bremsesystemer I 1995 er Volvo Trucks gået bort fra tromlebremser og over til ski-
vebremser med ESP monteret på alle hjul. ESP, er et stabilise-
ringsprogram, der under hård opbremsning selv beregner, hvilke 
hjul, der skal bremses med hvilket tryk for at undgå udskridning 
mm.. Overgangen til skivebremser har reduceret vægten med 30 
kg pr. aksel.  
Affjedringssystemer Volvo Trucks tilbyder både bladfjedre og luftaffjedringssystemer. 
Der er ca. 150 kg at spare ved at anvende luftaffjedring. Volvo 
Trucks oplever dog, at det asiatiske marked efterspørger bladfjedre 
på grund af dårlige vejforhold, da disse er mere holdbare ved eks-
treme belastninger. Samtidig kan det være vanskeligt at få udført 
service på luftaffjedring på det asiatiske marked. 
Tabel 4.3: Oversigt over vægtreducerende features i Volvo Trucks produktprogram. 
[Interview med Joakim Nilsson] 
Som det ser ud i dag er Volvo Trucks allerede i stand til at udbyde vægtreducerede 
omkostningseffektive alternativer såsom aluminiumsfælge. Alligevel udgør disse 
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alternativer ikke standardvarer i Volvo Trucks produktsortiment. Markedet for 
aluminiumsfælge er ikke alene i stand til at trække udviklingen i en sådan grad, at 
aluminiumsfælge og andre omkostningseffektive vægtreducerede alternativer ud-
gør standardsortiment. Regulative initiativer, der understøtter vægtreduktion vil 
formodentlig medfører, at aluminiumsfælge mm. overgår til en del af standardva-
resortimentet hos Volvo Trucks. 
Hvad gør Volvo Trucks for at vægtreducere?  
Miljøstrategien hos Volvo Trucks tager udgangspunkt i nogle overordnede miljø-
mål, der strækker sig fra nedbringelse af emissioner og støj, samt mål for materia-
lebrug og -valg. [Volvo Truck Corporation 2003] 
Udfra disse overordnede mål har Volvo Trucks opstillet en række fokusområder 
for miljøtiltag, der skal udvikles for lastbilen. Prioritering af tiltagene afhænger af, 
hvilken type lastbil der er tale om. Fokusområderne for miljøtiltagene er: 
• Støj 
• Materiale 
• Emissioner  
• Nyttelasteevne 
• Brændstofforbrug 
 
Inden for hvert af fokusområderne sætter Volvo Trucks et langsigtet mål16, som 
således bliver styrende for miljøindsatsen i udviklingen af nye lastbiler. Fokusom-
råderne er primært fastsat udfra kendskab til markedskrav om forbedret brænd-
stofeffektivitet og øget nyttelast, samt myndighedskrav til støj og emissionsstan-
darder. Markedskravene har ifølge Lars Mårtensson størst betydning for priorite-
ringen inden for de fem fokusområder, hvor det højest prioriterede fokusområde er 
reduktion af brændstofforbruget. [Interview med Lars Mårtensson] 
Image og brand er konkurrencemæssigt afgørende for Volvo Trucks, idet Volvo 
Trucks er et af de dyreste produkter på markedet og derfor konkurrerer på hold-
barhed og pålidelighed. Dette betyder, at Volvo Trucks udviklingsarbejde, efter 
deres egen selvforståelse, placerer sig over minimumsniveau i figur 4.8.  
16 De målbare mål for de fem fokusområder er ikke officielt tilgængelige. 
 Figur 4.8: Volvo Trucks cost-profit tilgang til miljøforbedringer. [Materiale udleve-
ret af Lars Mårtensson] 
Generelt bliver miljøtiltag i udviklingsarbejdet hos Volvo Trucks vurderet udfra 
en cost-profit tilgang, hvilket med andre ord vil sige, at det skal kunne betale sig at 
være innovativ. Figur 4.8 illustrerer den cost-profit tilgang Volvo Trucks anvender 
til at vurdere om tiltag ved udvikling af en lastbil, samlet set, vil være forbundet 
med en merudgift eller en profittilvækst. Trappen i bunden af figuren illustrerer de 
stigende lovkrav og markedskrav afhængigt af, hvor modent markedet er. Udvik-
ling der alene er på niveau med trappen er kun forbundet med udgifter og ingen 
profit. Ved en udviklingsindsats i området over trappen begynder der at være en 
fortjeneste forbundet med udviklingen og i området over Puplic acceptance ligger 
udviklingen over, hvad kunderne forventer. I området over Maximum shareholder 
value er udviklingsarbejdet forbundet med for mange omkostninger og dermed ik-
ke profitskabende. Volvo Trucks mål er at være placeret i området over Public ac-
ceptance. [Interview med Lars Mårtensson] 
Denne tilgang betyder, at potentialet for vægtreduktion afhænger af både mar-
kedskrav og lovkrav. Regulative initiativer, der formår at påvirke markedet, kan 
dermed øge indsatsen omkring vægtreduktion i udviklingsarbejdet hos Volvo 
Trucks. Med andre ord vil ændrede markedsbetingelser forskubbe Volvo Trucks 
”placering” i figur 4.8.  
Den langsigtede udvikling hos Volvo Trucks er således cost-profit orienteret, hvor 
det, der kan betale sig at udvikle bliver udviklet, hvis det er muligt. Volvo Trucks 
kan således ikke betragtes som frontløber, men som en koncern med en konserva-
tiv innovationspolitik.  
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Hvad gør Volvo 3P for at vægtreducere? 
Udviklingsarbejdet hos Volvo Trucks foregår i udviklingsafdelingen Volvo 3P17. 
Volvo 3P blev oprettet i 2001 i forbindelse med Volvo Groups opkøb af Renault 
Trucks og Mack og fungerer som udviklingsfunktion for alle tre selskaber. Volvo 
3P er en selvstændig serviceenhed under Volvo Group. [Interview med Cecilia 
Gunnarsson og Johan Eknander] 
Volvo 3P’s udviklingsfunktion kan inddeles i fire indsatsområder: 
• Product Development 
• Purchasing 
• Product Planning 
• Product Range Management  
 [Volvo 3P hjemmeside] 
Drivkraften bag udviklingsarbejdet i Volvo 3P er primært kendskab til og krav fra 
slutmarkedet, samt myndighedskrav fastsat ved regulativer såsom emissionsstan-
darder mm. Disse beskrives nærmere i kapitel 7. [Interview med Cecilia Gunnars-
son] 
Kendskabet til slutmarkedet opnår Volvo 3P gennem markedsscreeninger ved at 
gennemføre kvartalsvise imageundersøgelser og halvårlige markedstilstandrappor-
ter. Samtidig opnår Volvo 3P kendskab til, hvad markedet efterspørger gennem 
Volvo Trucks tekniske salgssupportere, der løbende er i kontakt med salgsafdelin-
gerne verden over i forbindelse med kundetilpasning af lastbiler. [Interview med 
Johan Eknander og Joakim Nilsson] 
Udviklingstiden for nye lastbiler er blevet reduceret væsentligt hos Volvo Trucks 
efter opkøbet af Renault Trucks og Mack og med oprettelsen af Volvo 3P. Gen-
nem Advanced engineering, hvor udviklingsforløb kører parallelt, er udviklingsti-
den for en ny lastbil blevet reduceret fra op mod 10 år til gennemsnitligt 5-7 år. 
[Interview med Lars Mårtensson] 
Platformdeling 
Der er inden for lastbilindustrien sket en kraftig konsolidering de sidste 15 år, 
hvilket har været knyttet til blandt andet fordelene ved ressourcedeling – herunder 
også udviklingsarbejdet. Denne tendens fremgår tydeligt af Volvo 3P’s koncern-
mål, hvor der lægges vægt på udviklingen af profitskabende produkter for hvert 
selskab (Volvo Trucks, Renault Trucks og Mack) baseret på blandt andet deling af 
teknologier. Volvo 3P’s mål lyder: 
17 På verdensplan er der omkring 6000 ansatte i Volvo 3P med afdelinger i både Sverige, 
Frankrig, USA og Brasilien. [Interview med Cecilia Gunnarsson og Johan Eknander] 
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”To propose and develop profitable products to ensure a strong competitive offer 
for each truck company based on common vehicle architecture and shared tech-
nology” [Volvo 3P hjemmeside] 
Målet om deling af teknologier har ligeledes medført, at udviklingsarbejdet hos 
Volvo 3P i stigende grad er fokuseret omkring platformdeling. Grundidéen i plat-
formdelingen er at standardisere en række af de benyttede komponenter således, at 
de kan anvendes af flere forskellige lastbilmærker. Tendensen er derfor, at flere og 
flere komponenter deles mellem Volvo Trucks, Renault Trucks og Mack, især på 
de dele, hvor der ikke er specifikke krav fra de enkelte brands. På de dele, hvor de 
enkelte brands stiller specifikke krav, vil der på sigt stadig være forskellige dele. 
På sigt vil udviklingen inden for platformdeling medfører, at de samme systemer 
og moduler indgår i alle tre mærker. [Interview med Johan Eknander] 
I forhold til vægtreduktion kan denne platformstrategi være et potentiale, idet ud-
vikling af et vægtreduceret system eller komponent kan overføres til eksempelvis 
Renault Trucks og/eller Mack.  
Vægtreduktion 
Slutmarkedet har gennem de seneste år stillet større og større krav til reduceret 
brændstofforbrug og som førnævnt har dette haft stor betydning for prioriteringen 
af miljøindsatsen i udviklingsarbejdet. Reduceret brændstofforbrug søges hos 
Volvo 3P opnået gennem flere tiltag, herunder forbedret aerodynamik, motorop-
timeringer og vægtreduktion. Indsatsen omkring vægtreduktion er ifølge Lars 
Mårtensson et af de højst prioriterede udviklingsområder inden for brændstofef-
fektivisering. [Interview med Lars Mårtensson]  
Dette betyder med andre ord, at udviklingsarbejdet hos Volvo 3P har fokus på 
vægtreduktion og hermed søger Volvo 3P at være i stand til at reagere i forhold til 
eventuelle markedsændringer. Disse markedsændringer kan fremkomme ved regu-
lative initiativer, der formår at øge efterspørgslen på vægtreducerede lastbiler på 
markedet.  
   
Vurdering af enkeltdele Fragmentering 
Figur 4.9: Volvo 3P’s systematiske tilgang til vægtreduktion af enkeltdele i moduler 
og systemer. [Egen tilvirkning] 
Hos Volvo 3P har dette derfor haft indflydelse på udviklingen af nye lastbiler. Ar-
bejdet omkring vægtreduktion hos Volvo 3P starter omkring indkøbsfunktionen, 
hvor delkomponenter, systemer og moduler18 gennemgår en vurdering for mulige 
vægtreduktioner. Systemer og moduler splittes op i enkeltdele, hvor hver del vur-
deres udfra parametrene dimensioner, materialevalg, vægt mm. Figur 4.9 illustre-
rer Volvo 3P’s systematiske tilgang til optimering af vægten i systemer og modu-
ler, der indgår i lastbilen. Grundtanken er at optimere delkomponenterne i modu-
lerne og systemerne, således at overdimensionering undgås. 
Samtidig er det muligt at vurdere mulighederne for alternative materialevalg. Ved 
at tilpasse materialevalget og vægten af enkeltdelene opnås der på det samlede 
modul eller system en større vægtbesparelse. 
Heraf kan der opstå synergieffekter, idet vægtreduktion af enkelte dele kan for-
plante sig til resten af modulet og videre til andre systemer og moduler på lastbi-
len. Dette kan samlet set føre til yderligere vægtreduktion. [Interview med Johan 
Eknander]  
Volvo 3P arbejder således systematisk i forhold til at optimere vægten i systemer 
og moduler, hvilket indikerer, at vægtreduktion prioriteres i udviklingsarbejdet 
hos Volvo 3P. Ved udvikling af en ny lastbilmodel angiver eksempelvis Volvo 
Trucks præcise kravspecifikationer og herudfra udarbejder Volvo 3P et tilbud, 
hvilket betyder, at det i høj grad er en projektbaseret udvikling. Ved design af en 
helt ny model er flere afdelinger i Volvo 3P involveret, da ændringer et sted ofte 
medfører afledte ændringer. [Interview med Joakim Nilsson og Johan Carlsson] 
Arbejdet omkring vægtreduktion af komponenter, systemer og moduler foregår 
ofte i tæt samarbejde med underleverandørerne. Volvo 3P fremlægger i et sådant 
samarbejde målsætningerne for, hvor stor en vægtreduktion, der skal opnås og det 
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18 Dette forklares nærmere i kapitel 5. 
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bliver derefter underleverandørens opgave at vurdere om det teknisk er muligt at 
leve op til målsætningen. [Interview med Lars Mårtensson]  
Til trods for en indsats for at vægtreducere må udviklingen omkring vægtredukti-
on gennem materialesubstitution anses for at være forholdsvis begrænset hos Vol-
vo Trucks. Årsagen til dette er vi kommet frem til flere forklaringer på. For det 
første må Volvo Trucks betegnes som værende en konservativ producent, der af-
venter erfaringer omkring nye teknologier fra konkurrerende producenter. For det 
andet opererer Volvo Trucks med holdbarhed og pålidelighed som deres to ho-
vedkvalitetsparametre, hvilket kan være en barriere i forhold til satsningen på nye 
materialeteknologier. For det tredje er Volvo Trucks konkurrencemæssige kerne-
kompetencer deres motorer og transmissioner. Dette betyder, at de kompetencer, 
der anses for at være Volvo Trucks væsentligste konkurrenceparametre, for at 
kunne bevare sine konkurrencefordele, prioriteres.  
For den generelle udvikling af lastbiler hos Volvo Trucks har dette betydet, at 
vægten på lastbiler gennem de sidste 10 år er steget, samtidig med at motoropti-
meringer har reduceret brændstofforbruget med 25-30%. [Interview med Johan 
Eknander og Lars Mårtensson] 
Et eksempel på, at Volvo Trucks på et tidspunkt har arbejdet med vægtreduktion 
af lastbilen gennem materialesubstitution, er udviklingen af en førerhuskarosse i 
aluminium. Aluminiumskarossen blev dog taget af udviklingsprogrammet igen, da 
den ikke levede op til sikkerhedskravene i den svenske slagtest19. [Interview med 
Joakim Nilsson] 
Et andet eksempel på arbejdet omkring vægtreduktion, for at øge brændstofeffek-
tiviteten, er udviklingen af en konceptlastbil i midten af 1990’erne. Grundidéen i 
Volvos Environmental Concept Truck er en lastbil til bydistribution, der er bygget 
op på en selvbærende aluminiumskarosse, ligesom vi kender det fra busser. Det 
har ikke været muligt at finde oplysninger om, hvor stor en vægtreduktion der er 
opnået i forbindelse med denne konceptlastbil. [Interview med Joakim Nilsson og 
Lars Mårtensson] 
Der er således både en række potentialer og barrierer for at implementere vægtre-
duktionsteknologier hos Volvo 3P. 
Hvad gør Volvo Technology Transfer for at vægtreducere? 
Volvo Technology Transfer er en afdeling i Volvo Group, som har til opgave at 
investere i innovative virksomheder, der har teknologisk udviklingspotentiale i 
19 Slagtesten går kort fortalt ud på, at man løfter en tung jernklods op i luften fastspændt i 
en vire og svinger den ned i siden eller bagkanten af førerhuset. Dette skal førerhuset kun-
ne holde til med en mindre deformationseffekt. 
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forhold til Volvos udviklingsvisioner. Afdelingen er dermed et vigtigt led i Volvo 
Groups generelle strategiske udvikling og innovation, da analyser af potentialer 
ved fremtidige teknologier og udviklingsspor finder sted her. Volvo Technology 
Transfer har således til formål at sikre Volvo adgang til diskontinuerlige innovati-
oner inden for sine forretningsområder. 
På nuværende tidspunkt har Volvo Technology Transfer investeret i 16 virksom-
heder. Volvo Technology Transfer opkøber, ifølge Johan Carlsson, tilpas meget 
(ca. 20%) af virksomhederne der opfylder Volvos strategiske kriterier. Det er et 
mål for Volvo Technology Transfer ikke at eje majoriteten af udviklingsvirksom-
hederne, eftersom det vil medføre, at virksomheden bliver et Volvoforetagende, 
der skal konsolideres i Volvos resultatregnskab. Selve investeringen sker på bag-
grund af forvaltning af en fond på ca. 500mio. SEK. [Interview med Johan Carls-
son] 
Kontakten til disse virksomheder, skabes ifølge Frederik Elieson både ved, at 
Volvo Technology Transfer aktivt er ude og opsøge nye udviklingsspor i mindre 
virksomheder, eller gennem kontakt til tekniske højskoler og ved virksomheder, 
der henvender sig til Volvo Technology Transfer. [Interview med Frederik Elie-
son] 
Volvo Technology Transfer investerer, ifølge Johan Carlsson, i virksomheder med 
en stærk tilvækst, hvor omsætningen på 5 år skal nå op på minimum 200 mio. 
SEK. Derudover er det et krav, at virksomheden ikke kun har Volvo som aftager, 
ellers kunne virksomheden lige såvel være et internt Volvo foretagende. Volvo in-
vesterer i en række forskellige virksomheder, der overordnet kan inddeles i 4 ho-
vedkategorier: 
• Business clusters, især inden for elektroniske systemer, har stor bevågen-
hed for tiden.  
• Udvikling af nye sikkerhedssystemer i køretøjer.  
• Energilagring, herunder batteriteknologier, brændselsceller o. lign.  
• Produktionssystemer og nye teknologier, herunder bearbejdning af materi-
aler og udvikling af nye materialer, eksempelvis nye ståltyper. [Interview 
med Johan Carlsson] 
 
Ved investeringer i diskontinuerlige udviklinger foretaget af Volvo Technology 
Transfer lægges der ikke vægt på aluminium og plast som alternativer til stål for at 
opnå vægtreduktion.  
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Dette fremgår af de følgende eksempler på virksomheder, der udvikler teknologier 
med et vægtreduktionspotentiale, som Volvo Technology Transfer investerer i på 
nuværende tidspunkt: 
• Effpower er en lille virksomhed, der har udviklet et batteri, som kan gen-
indvinde bremseenergi. Udover at kunne genindvinde bremseenergi, vejer 
Effpower’s batteri ca. 33% af hvad et konventionelt batteri vejer. Samtidig 
er batteriet mere kompakt og kan yde med langt flere volt. Batteriet er sær-
ligt anvendeligt på bybusser, der hele tiden accelererer og bremser, hvor 
bremseenergien kan overføres til accelerationen. [Interview med Björn 
Westman] 
• HSSA20 A/B er en virksomhed, der arbejder med at skabe en stålkonstruk-
tion, der har en såkaldt sandwich struktur, med to tynde plader i top og 
bund og derimellem lodret stående stålfibre. Fordelen ved denne teknologi 
er, at den vejer væsentligt mindre end konventionel stål. Denne teknologi 
forventes snart at erstatte stålet i blandt andet tagkonstruktionerne i fører-
huset på Volvo Trucks lastbiler. [Interview med Johan Carlsson og Frede-
rik Elieson og Clyne m.fl 2002:2] 
 
Disse eksempler er begge teknologier med et vægtreduktionspotentiale. Da ingen 
af teknologierne bygger på materialerne aluminium og plast, og dermed ligger 
uden for vores afgrænsning, vil vi ikke se nærmere på anvendelsen af disse. Alli-
gevel viser eksemplerne, at der i Volvos teknologioverførselsstrategi også indgår 
teknologier, der indebærer et vægtreduktionspotentiale. Investeringen i HSSA er 
et eksempel på, at Volvo Technology Transfer anser vægtreduktion som en vigtig 
konkurrenceparameter i forhold til satsning på diskontinuerlige udviklinger af nye 
lastbiler. 
Volvo Trucks innovationspolitik 
Volvo Trucks introducerer en helt ny model, når et nyt grunddesign er udviklet. 
En ny lastbilsmodel har en produktlevetid på en 7-10 år, hvilket er langt længere 
end en ny personbilsmodel, der nærmere har en levetid på en 5-6 år. Undervejs 
bliver enkelte dele udskiftet og der foretages kontinuerlige forbedringer. Volvo 
Trucks anvender facelift af designet, hvor detaljer, indretning og småjusteringer 
foretages hvis behovet er der, for at holde interessen for modellen, nøjagtig som 
på personbilmarkedet.  
Volvo Trucks introducerer en ny lastbilmodel hver 8-10 år. Udviklingstiden af nye 
modeller er afhængig af mængden af ressourcer udviklingsprojektet tildeles. Gen-
nemsnitligt tager en normal udviklingsperiode 5-7 år, men dette kan reduceres, til 
3-4 år, hvis ressourcerne er tilstede. [Interview med Joakim Nilsson] 
20 Hybrid Stainless Steel Assembly 
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Volvo Trucks har, sammenlignet med sine konkurrenter, en konservativ innovati-
onspolitik. Der satses, som førnævnt, på kerneområderne, hvor målet er at være 
blandt de førende. For Volvos vedkommende er dette inden for motorer og trans-
mission. Dette er også kerneområderne som slutmarkedet fokuserer på. For ek-
sempel var Volvo Trucks en af de sidste virksomheder, der gik bort fra at anvende 
tromlebremser og over til de nyere skivebremser. Først fulgte man Renault, der 
var længst fremme med denne teknologi, men som havde store vanskeligheder 
med at udvikle skiver, der ikke var porøse og dermed, hverken levede op til Volvo 
Trucks kvalitetskrav om pålidelighed og holdbarhed. Udfra disse erfaringer påbe-
gyndte Volvo, ifølge Joakim Nilsson, herefter en udvikling af egne skivebremser. 
[Interview med Joakim Nilsson] 
David Kardemark har skrevet speciale om, hvordan processer kan forbedres, for 
ideimplementering i udviklingsarbejdet, mellem Volvo Trucks og Volvo 3P. Iføl-
ge David Kardemarks undersøgelse genererer Volvo Trucks, sammen med Volvo 
3P, 330 ideer årligt, hvorimod Renault Trucks genererer 1500-2000. Volvo Trucks 
er begyndt at implementere nogle af Renault Trucks erfaringer for at hæve innova-
tionsniveauet. Dette er et andet eksempel på, at Volvo Trucks sammenlignet med 
sine konkurrenter har konservativ innovationspolitik. [Kardemark 2002:39-40] 
Til trods for en konservativ innovationspolitik, er der flere tendenser, der indike-
rer, at Volvo Trucks er parat til at øge udviklingen omkring vægtreduktion. En 
forbedret brændstoføkonomi er et væsentligt indsatsområde i udviklingsarbejdet. 
Samtidig er udviklingsarbejdet særdeles følsomt overfor ændringer i krav fra 
slutmarkedet. Hvis det samlede marked øger efterspørgslen på vægtreducerede 
lastbiler, vil udviklingsarbejdet omkring vægtreduktion hos Volvo Trucks derfor 
ligeledes øges.  
Vi har nu set på udviklingsarbejdet hos Volvo, herunder Volvo Trucks, Volvo 3P 
og Volvo Technology Transfer. Vi vil nu se nærmere på udviklingsarbejdet hos 
karrosseriopbyggerne og bevæger os således et trin op i produktionskæden. 
Vægtreduktion hos karrosseriopbyggerne 
I dette afsnit vil vi se nærmere på mulighederne for at vægtreducere lastbilen i 
forbindelse med karrosseriopbygningen. Vurderingen vil tage udgangspunkt i de 
erfaringer vi har gjort os gennem virksomhedsbesøg hos henholdsvis Bentsen og 
Brunsø Karrosserifabrik A/S, Spørring Karrosserifabrik og Zepro A/S. 
I modsætning til lastbilindustrien er karrosseriopbygningen i Danmark karakteri-
seret ved at være et håndværksfag, der foregår på mindre fabrikker eller værkste-
der rundt om i hele landet. Typisk har fabrikkerne 10-30 ansatte – altså væsentligt 
færre end hos lastbilproducenterne. 
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Hos en karrosseriopbygger tages der i produktionen udgangspunkt i kundens be-
hov. Der tilbydes specielle løsninger afhængig af lastbilens opgaver og funktion. 
Eksempelvis bygges der op til transport af bulkgods, som korn og foderstof eller 
til kørsel med paller med et Palfix aluminiums fragtlad. Med andre ord producerer 
karrosserifabrikkerne alle typer af lad til alle typer af gods. [Interview med Per 
Blomster og Jacob Jensen] 
Transportøren eller lastbilforhandleren tager kontakt til karrosseriopbyggeren i 
forbindelse med køb af en ny lastbil. Karrosseriopbyggeren udarbejder derefter et 
tilbud på opbygningen og et konkret forslag til udformningen af ladopbygningen. 
Opbygningen foregår direkte på lastbilens chassisramme. Der er fra lastbilprodu-
centens side stanset huller i chassisrammen, der muliggør montering af lad. [Inter-
view med Jacob Jensen og Per Blomster] 
Hvad gør karrosseriopbyggerne for at vægtreducere? 
Overordnet ser Bentsen og Brunsø Karrosserifabrik A/S og Spørring Karrosserifa-
brik meget forskelligt på mulighederne ved især aluminiumsopbygninger. 
Spørring Karrosserifabrik har i de senere år specialiseret sig i letvægtsopbygnin-
ger i aluminium. Fabrikken producerer blandt andet fragtlad hvor 80% af opbyg-
ningen består af aluminium. En sådan opbygning giver ifølge Jacob Jensen en 
vægtbesparelse på mellem 15-20% i forhold til en tilsvarende opbygning i stål og 
krydsfiner. [Interview med Jacob Jensen] 
Spørring Karrosserifabrik anvender aluminium fra producenten Aluplus, der har 
udviklet aluminiumsladsider, aluminiums vognbunde mm. Ifølge Aluplus kan der 
opnås en vægtbesparelse på op til 2 ton ved at anvende deres materialer i stedet for 
stål og krydsfiner på en ladopbygning. [Aluplus 2002] 
Bentsen og Brunsø Karrosserifabrik A/S er mere skeptiske overfor opbygninger i 
aluminium. Virksomheden tilbyder ligeledes aluminiumsløsninger, men produce-
rer overvejende i stål og krydsfiner. Den overvejende skepsis skyldes primært 
problemstillingerne omkring korrosionsskaderne, der opstår når aluminium og stål 
kommer i kontakt. Korrosionsskaderne kan bevirke, at ladopbygningen efter en 
periode kan blive ustabil, hvilket betyder, at de løbende skal vedligeholdes. Som 
førnævnt kan korrosionsskaderne undgås ved blandt andet at galvanisere de stål-
dele, der er i direkte kontakt med aluminiumsdelene. [Se afsnit: 
Materialekarakteristika for aluminium og plast og interview med Per Blomster] 
I en lang række ladopbygninger indgår en læssebagsmæk som en væsentlig del af 
opbygningen. Læssebagsmækken anvendes til af- og pålæsning af gods og har of-
te en indbygget liftfunktion. Zepro A/S sælger læssebagsmække med indbygget 
lift i både aluminium og stål. Vægtforskellen på aluminiums- og stållæssebag-
smækken stiger med størrelsen, således at vægtbesparelsen går fra 70 kg til 95kg 
   
  83 
fra en lille til en stor model. Ifølge Kurt Nielsen efterspørges aluminiumsbag-
smække hovedsageligt af markedssegmentet for mindre lastbiler. Eksempelvis har 
alle mindre lastbiler hos Postdanmark fået monteret aluminiumsbagsmække. [In-
terview med Kurt Nielsen og Zepro 1998]  
Aluminiumslæssebagsmækken udgør således et væsentligt vægtreduktionspotenti-
ale sammenlignet med en tilsvarende model i stål. 
Der er generelt størst incitament til at anvende aluminium på mindre lastbiler, da 
en tung opbygning hurtigere påvirker lasteevnen på de mindre lastbilsegmenter 
sammenlignet med de store segmenter. Lastevnen skal ifølge Per Blomster og Ove 
Holm mindst være 1 ton for, at det kan betale sig at investere i en ny varebil. På 
samme måde er små lastbiler tilsvarende vægtfølsomme. [Interview med Ove 
Holm, Per Blomster, Jacob Jensen og Kurt Nielsen]  
Delkonklusion 
Alt i alt kan der, ved at anvende de vægtreducerede teknologier vi har gennemgået 
i kapitlet, opnås en betydelig vægtreduktion af lastbiler. Samtidig eksisterer der et 
yderligere vægtreduktionspotentiale – både hos Volvo Trucks og karrosseriop-
byggerne. Dette vil vi komme nærmere ind på i denne delkonklusion. 
Eksisterende muligheder for at vægtreducere lastbilen 
For en lastbil med sættevogn kan der, ifølge European Aluminium Association, 
spares i nærheden af 3 ton ved at substituere ståldele med aluminiumsdele, hvilket 
for en gennemsnitlig lastbil med sættevogn på 15 ton vil svare til en vægtredukti-
on på 20%. Et forsknings- og udviklingsprojekt i Holland viser ligeledes, at en kø-
le/fryse-sættevogn kan vægtreduceres med 30% (fra 9,2 ton til 6,5ton). 
Vi har desuden eksempler på forskellige vægtreduktionspotentialer til en lastbil 
med tank. Alcoas aluminiumsfælge er også egnede til denne lastbiltype og her vil 
ifølge Alcoa kunne opnås en samlet vægtbesparelse på et vogntog på op til 500 kg. 
Derudover har et forsøg med et aluminiumschassis vist, at en vægtreduktion på 
320kg er mulig sammenlignet med konventionelle stålchassis. 
Lastbil til bygge- og entreprenørbranchen til kørsel med eksempelvis sand og grus 
stiller store krav til materialebelastning. Et eksempel på en vægtreduktion inden 
for dette segment er glasfiberfjedre, hvor der kan opnås en besparelse på op til 
77% i forhold til samme fjeder i stål. Denne fjeder kan med fordel monteres på al-
le typer lastbiler, der ikke skal losse og læsse fra læsseramper. 
Disse vægtbesparelser ser ud til at leve op til industriens såvel transportørernes 
krav om, at det skal være omkostningsneutralt at innovere. Vores eksempel med 
den hollandske køle/fryse-sættevogn og Alcoas aluminiumsfælge viser at, vægtre-
ducerede teknologier i visse tilfælde er en omkostningsneutral investering. 
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Vægtreduktionspotentialet hos Volvo Trucks og karrosseriopbyggerne 
Både Volvo Trucks og karrosseriopbyggerne har fokus på vægtreduktion i udvik-
lingsarbejdet. Hos Volvo 3P anvendes en systematisk tilgang til vægtreduktion, 
der forsøger at vægtoptimere enkeltkomponenterne i systemer og moduler der 
indgår i lastbilen. Samtidig er et af hovedformålene i Volvo 3P udviklingsarbejde 
at udvikle en fælles platform for henholdsvis Volvo Trucks, Renault Trucks og 
Mack. I udviklingsøjemed kan både optimeringstilgangen og platformstrategien 
være et potentiale i forhold til vægtreduktion, i og med udvikling omkring vægtre-
duktion af systemer og moduler til ét af de tre mærker, kan resultere i en vægtop-
timering af de to andre. 
Til trods for indsatsen for at vægtreducere, må udviklingen omkring vægtredukti-
on betegnes som værende begrænset hos Volvo Trucks. Årsagen er blandt andet, 
at Volvo Trucks kan betegnes som en konservativ producent, der lægger de største 
udviklingsressourcer i kernekompetenceområderne.  
Hos karrosseriopbyggerne eksisterer der ligeledes muligheder for at vægtreducere 
i forbindelse med ladopbygning. Hos eksempelvis Spørring Karrosserifabrik er 
der stort fokus på anvendelsen af aluminium i ladopbygninger og hos eksempelvis 
Zepro A/S kan en aluminiumsbagsmæk reducere vægten betydeligt. Det samlede 
vægtreduktionspotentiale ved anvendelse af aluminium har hos karrosseriopbyg-
gerne vist sig at være på omkring 20%.  
Volvo Trucks har fokus på hvad markedet efterspørger i deres udviklingsarbejde 
og derfor fokus på forbedret brændstoføkonomi. Til trods for de omkostningsneu-
trale muligheder for vægtreduktion udbudt af Volvo Trucks har slutmarkedet ikke 
efterspurgt vægtreduktion i et omfang, der har formået at øge denne udvikling. 
Volvo Trucks cost-profit orienterede udviklingsstrategi vil medfører, at en øget ef-
terspørgsel på slutmarkedet kan fremme udviklingsarbejdet omkring vægtredukti-
on. Det betyder med andre ord, at Volvo Trucks er parat til at omstille sig til at 
producere vægtreducerede lastbiler i det omfang markedet efterspørger det. 
Udviklingen af vægtreducerede ladopbygninger hos karrosseriopbyggerne er et re-
sultat af, at transportører har ønsket en lavere vægt for at kunne udnytte en højere 
nyttelast. I denne del af industrien har transportørernes ønske om lav vægt i højere 
grad ført vægtreduktion med sig.
   
Kapitel 5: Den globale lastbilindustri 
I dette kapitel vil vi analysere udviklingen i produktionsorganiseringen i lastbilin-
dustrien. Udviklingen i lastbilindustrien er i høj grad præget af at være en del af 
den automotive industri, hvor personbilindustrien har domineret udviklingen inden 
for produktionsorganisering op gennem historien.  
Globalisering samt gensidige opkøb, sammenlægninger og strategiske alliancer 
har i stigende grad indflydelse på de forskellige produktionssystemer i industrien. 
De førhen nationalt forankrede virksomheder har udviklet sig til multinationale 
koncerner med komplekse ejerforhold, hvilket har medført, at produktionskæderne 
har udviklet sig til globale produktionskæder. Dette har haft stor indflydelse på re-
lationerne mellem samlefabrikker og underleverandører. Produktionssystemet er 
blevet omstillet til at kunne fungere globalt gennem øget styring af blandt andet 
produktionskæden gennem just in time, øget fordeling af udviklingsarbejdet ved 
outsourcing til underleverandører og tættere samarbejdsrelationer i forbindelse 
med blandt andet udviklingssamarbejder. Vi vil derfor se nærmere på nogle af de 
tendenser, der gør sig gældende for produktionsbetingelserne for lastbiler som en 
del af den automotive industri.  
Global produktion 
Den automotive industri har de seneste årtier oplevet en øget konkurrence, hvilket 
har haft stor betydning for organiseringen af produktionen hos bil- og lastbilpro-
ducenterne. Op igennem 1990’erne har globaliseringen medført, at producenterne 
har udvidet deres produktionsområder fra de traditionelle markeder i Nordameri-
ka, Europa og Japan til nye markeder som Sydamerika og Australien. Markedet 
har således udviklet sig til et internationalt marked med stigende efterspørgsel på 
nye markeder som eksempelvis Kina og Iran. Incitamentet for globaliseringen af 
produktionen har hos producenterne derfor været nødvendigheden af at kunne 
konkurrere på et globalt marked og det har således været nødvendigt at etablere 
markedsadgang udenfor de traditionelle hjemmemarkeder. [Scholfield m.fl. 
1996:17 og interview med Joakim Nilsson]  
Hos eksempelvis Volvo Truck Corporation er ovenstående tendens kommet til ud-
tryk ved etablering af nyt produktionsanlæg i blandt andet Brasilien. På det sven-
ske hjemmemarked har både Volvo Truck Corporation og Scania domineret mar-
kedet i segmentet over 16 ton gennem en længere årrække, men for begge produ-
centers vedkommende har det betydet, at de allerede på et relativt tidligt tidspunkt, 
sammenlignet med eksempelvis de tyske og japanske producenter, har været ori-
enteret mod markeder udenfor hjemmemarkedet. I 1970 blev således 70 % af den 
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svenske lastbilproduktion solgt udenfor det nationale marked. Sammenlignet med 
Tyskland og Japan, lå deres salg udenfor det nationale marked på henholdsvis 50 
% og 20 %. [Berggren 1994:58]  
Globaliseringen har medført skærpet internationale konkurrence. Virksomheder-
nes innovative kapacitet og evne til at anvende og udvikle nye teknologier er lige-
som kostprisen blevet en nøglefaktor for at bibeholde vedvarende konkurrencefor-
dele. 
I dag er tendensen blevet skærpet yderligere således, at de mest globaliserede pro-
ducenter ligeledes er de mest omkostningseffektive. Etableringen af produktions-
anlæg udenfor hjemmemarkedet har betydet, at producenterne har opnået øget 
markedsadgang på konkurrenternes hjemmemarkeder. Denne udvikling har i 
mange tilfælde haft indflydelse på hele produktionskæden og lignende tendenser 
har derfor også gjort sig gældende for industriens underleverandører. Dette har 
endvidere medført en kraftig konsolidering af lastbilindustrien gennem sammen-
lægninger og opkøb – samt strategiske alliancer. [Leggett 1998:4 og Erhvervs-
fremmestyrelsen 1998:14]  
Globalisering, strategiske alliancer, sammenlægninger og opkøb kan være en bar-
rierer i forhold til vægtreduktion, da globale markeder kræver etablerede virksom-
heder. Dette kan betyde, at lastbilindustrien er vanskelig for nye virksomheder at 
etablere sig i. Dette ser vi nærmere på i de følgende afsnit. 
Strategiske alliancer, sammenlægninger og opkøb 
Den automotive industri har, som sagt, gennem 1990’erne været præget af en lang 
række strategiske alliancer, sammenlægninger og opkøb på globalt niveau. Driv-
kraften bag disse alliancer, sammenlægninger og opkøb har været de enkelte kon-
cerners konkurrencestrategier, herunder optimering af udviklingsressourcer og 
øget markedsadgang. De førhen nationalt forankrede virksomheder har herigen-
nem udviklet sig til multinationale koncerner med komplekse ejerforhold og sam-
arbejdsrelationer. Dette har endvidere medført en kraftig konsolidering af lastbil-
industrien, hvor antallet af producenter er blevet reduceret markant. Således var 
der i 1965 været 40 lastbilproducenter i Europa, hvor antallet i dag er blevet redu-
ceret til seks21. [The Volvo Group 2003 (A)] 
Som det fremgår af figur 5.1, har der siden slutningen af 1980’erne foregået en 
lang række alliancer, sammenlægninger og opkøb på tværs af landegrænser. Figu-
ren viser endvidere, at denne tendens ser ud til at fortsætte. 
21 De seks producenter i Europa i dag er Volvo Truck Corporation, Mercedes, Paccar 
(DAF), MAN, Scania og Iveco. 
   
Figur 5.1: Konsolidering af lastbilindustrien fra 1998-2010+. [The Volvo Group 
2003 (A)]
Det kan på grund af uigennemsigtighed til tider være vanskeligt at skelne mellem 
alliancer, sammenlægninger og opkøb. Vi vil i det følgende generelt ikke skelne 
mellem sammenlægninger og opkøb. Vi vil se på sammenlægninger og opkøb 
som når to eller flere virksomheder går sammen om at danne en ny virksomhed el-
ler, at to eller flere virksomheder går sammen, hvor den ene overlever mens de(n) 
andre udgår. [OECD 2002:204] 
Strategiske alliancer vil vi betragte som et instrument som virksomhederne anven-
der for både at kooperere og bibeholde konkurrencefordele. Strategiske alliancer 
kan spænde fra joint ventures til opkøb af kernekompetencer i andre virksomheder 
og til fjendtlig overtagelse hvor konkurrenterne fjernes. Overordnet er hovedfor-
målet med at indgå alliancer at opnå relationer med andre virksomheder, der kan 
øge effektiviteten og konkurrencefordelene for de enkelte virksomheder, der ind-
går aftalen. [OECD 2002:208 og OECD 2001:82]  
Inden for perioden skitseret i figur 5.1 har Volvo Group opkøbt Renaults Trucks 
og den amerikanske lastbilproducent Mack, hvilket har ført til oprettelsen af Vol-
vo Truck Corporation, der er et samlet selskab for de tre producenter. Hollandske 
DAF led i perioden et finansielt kollaps, men har herefter rejst sig efter at være 
blevet opkøbt af Paccar. Mercedes-Benz (DaimlerChrysler) har i samme periode 
udviklet sig til at blive verdens største lastbilproducent med sammenlægninger og 
opkøb af det tidligere Ford-ejede Sterling, samt Freightliner og Western Star 
Trucks. [Leggett 1998:10-15] 
For Volvo Group har opkøbet af Mack betydet, at Volvo Trucks har fået adgang 
til Macks produktionsfaciliteter i Nordamerika. Opkøbet har efterfølgende fået be-
tydning for Volvo Truck Corporations underleverandører, der er blevet tilskyndet 
at følge Volvo Truck Corporations udvidelse. [Scholfield m.fl. 2000:22] 
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De samme tendenser har gjort sig gældende for industriens underleverandører. 
Sammenlægningerne blandt lastbilproducenterne har resulteret i øget produktion 
på eksisterende lokaliteter og har dermed øget efterspørgslen hos underleverandø-
rerne. For at kunne imødekomme lastbilindustriens krav til trimmet produktion og 
brugen af eksempelvis Just In Time leverancer, har underleverandørerne ligeledes 
været nødsaget til at etablere satellitproduktioner i umiddelbar nærhed til lastbil-
producenternes produktionsfaciliteter. Dette har medført, at globale underleveran-
dører har opkøbt mindre lokale underleverandører og har dermed fået etableret 
produktionsanlæg i markedsnærhed. Dette må betegnes som et eksempel på, hvor-
dan lastbilproducenternes relationer ligeledes har stor indflydelse på resten af pro-
duktionskæden. [OECD 2002:212-213]  
Der knytter sig flere forklaringer til drivkraften bag den kraftige konsolidering og 
de strategiske alliancer i den automotive industri.  
• Stordriftsfordele kan opnås ved fælles produktion. Ifølge The Economist 
Intelligence Unit kræver den mest omkostningseffektive lastbilfabrik med 
førerhus-, motor-, og transmissionsproduktion en produktion i størrelsesor-
denen 200.000 enheder pr. år. Langt de fleste fabrikker producerer i dag 
langt færre end dette. Derfor ligger der et incitament i lastbilindustrien til 
at indgå alliancer og opkøbe produktionsfaciliteter, for at opnå omkost-
ningseffektive størrelser. Europæiske producenter har øget deres produkti-
on i Nord- og Sydamerika gennem opkøb og sammenlægninger. [Leggett 
1998:2] 
• Ressourcedeling, risikodeling og risikofordeling ved udvikling af nye last-
biler. Et eksempel på dette er udviklingsafdelingen Volvo 3P, der arbejder 
med fælles udviklingsarbejde for både Volvo Trucks, Renault Trucks og 
Mack. Samtidig benytter Volvo Trucks og Mack samme produktionsanlæg 
i Nordamerika. På sigt skal udviklingsarbejdet hos Volvo 3P fører til ud-
viklingen af en fælles produktionsplatform til Volvo Trucks, Renault 
Trucks og Mack – en tendens, der er særligt udviklet i personbilindustrien. 
Grundidéen i platformstrategien er at standardisere en række af de benytte-
de komponenter således, at de kan anvendes i flere forskellige modeller. 
[Interview med Johan Eknander og Krister Backman] 
• Markedsadgang med lave omkostninger er ligeledes et af motiverne bag 
konsolideringerne og alliancerne. For Volvo Trucks har opkøbet af Mack 
betydet, at de med relativt lave omkostninger har kunnet etablere sig på det 
nordamerikanske marked gennem Macks produktionsfaciliteter. [Interview 
med Johan Eknander] 
• Vidensdeling ved investeringer i mindre virksomheder, der satser på en 
diskontinuerlig udvikling, som eksempelvis Volvo Technology Transfer. 
 
For at minimere produktionsomkostningerne, forsøger lastbilproducenterne at re-
ducere antallet af led i produktionskæden. Ved at opkøbe store system- og kom-
ponentleverandører, reduceres antallet af aktører, der er afhængige af fortjeneste i 
produktionskæden. Tendensen er særligt udpræget blandt de nordamerikanske 
producenter. [Leggett 1998:2] 
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For at reducere omkostninger samarbejdes der mellem lastbilproducenter og mel-
lem lastbilproducenter og underleverandører. Dette skyldes blandt andet slutmar-
kedets efterspørgsel på omkostningsneutrale løsninger - herunder forbedret 
brændstoføkonomi. Et eksempel på en sådan konstellation er samarbejdet mellem 
Navistar og Siemens omkring udviklingen af mere brændstofeffektive motorer. 
[Leggett 1998:2] 
Strategiske alliancer, sammenlægninger og opkøb kan i forhold til udviklingen in-
den for vægtreduktion have sine fordele og ulemper. På den ene side har den kraf-
tige konsolidering af industrien medført, at det kan være vanskeligt for nye ind-
trængere at komme ind på markedet. Dette er blandt andet en af årsagerne til, at 
både aluminiums- og plastindustrien, som førnævnt, er særdeles aktive i markeds-
føringen af deres produkter overfor den automotive industri. 
På den anden side kan vidensdeling, ressourcedeling mm. i lastbilindustrien fører 
til en øget akkumulation af viden inden for blandt andet materialeteknologier. Det-
te kan være et potentiale i forhold til vægtreduktion. 
Organisering af produktionen 
Den øgede konkurrence inden for den automotive industri har op gennem 
1990’erne haft stor betydning for produktionen. Men også de hurtigt skiftende 
markedskrav har haft stor indflydelse på udviklingen i produktionsmetoder – fra 
håndværksproduktion til fordistisk masseproduktion og videre til kundetilpasset 
masseproduktion.  
Drivkraften bag indførelsen af trimmet produktion i den automotive industri er de 
konkurrencefordele der skabes ved minimering af blandt andet produktions og ud-
viklingsressourcer. Ressourceminimering og innovation er de to essentielle para-
metre for enhver virksomheds konkurrenceevne og for dermed at kunne bibeholde 
markedsandele. Det gælder også den automotive industri. [Porter 1998 og inter-
views med Johan Carlsson] 
Nogle af de forhold der på grund af indførelsen af trimmet produktion har præget 
organiseringen i lastbilindustrien er outsourcing, modularisering, certificeringer og 
innovationen, hvilket vi i det følgende vil uddybe.  
Outsourcing 
Globaliseringen, den øgede konkurrence og den kontinuerlige teknologiske udvik-
ling i den automotive industri har medført, at rentabiliteten hos producenterne er 
betinget af øget specialisering. Dette har resulteret i en generel tendens til, at pro-
ducenterne outsourcer nogle af deres kompetencer til samarbejdspartnere og un-
derleverandører med det formål at fokusere på egne spidskompetencer, eller de 
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såkaldte kernekompetencer, som er producentens konkurrencemæssige styrke. 
[Scholfield m.fl. 2000:2] 
Outsourcing af produktionsprocesser begyndte allerede tilbage i 1980’erne og har 
for alvor taget fart op gennem 1990’erne. I starten outsourcede producenterne ge-
nerelt de dele af produktionen, der ligger længst nede i produktionskæden såsom 
råstofudvinding og -bearbejdelse, men efterhånden blev produktionen af kompo-
nenter og simple systemkomponenter ligeledes outsourcet. [Thiman m.fl. 2003:98] 
Et eksempel på outsourcing af simple dele til underleverandør er Jydsk Alumini-
um Industri A/S, der i dag fremstiller motordele i aluminium, herunder rør og ma-
nifolder, til både Volvo Trucks og Scania. [Interview med Birgitte Elbrønd] 
I dag outsources hele komponenter, såsom sæder, tvangsstyrede aksler, elektro-
nikkomponenter mm. til underleverandører. Eksempelvis har Volvo Trucks out-
sourcet produktionen og delvist monteringen af tvangsstyrede aksler til virksom-
heden O.A. Opbyg A/S i Karlslunde. O.A. Opbyg A/S monterer tvangsstyrede 
aksler på ca. 300 lastbiler om året, hvoraf ca. 95% er Volvomodeller. Samlet pro-
ducerer O.A. Opbyg A/S ca. 600 tvangsstyret akselsystemer årligt, hvoraf ca. 
halvdelen monteres direkte på samlefabrikken i Gøteborg. Det relativt lave volu-
men på 600 producerede enheder årligt er i dette tilfælde den væsentligste årsag 
til, at Volvo Trucks ikke selv producerer systemet, jævnfør de føromtalte incita-
menter for stordriftsfordele. [Interview med Ole Andreasen] 
Nogle af personbilproducenterne er gået skridtet videre og har outsourcet dele af 
udviklingen og produktionen, der generelt må betegnes som kernekompetencer. 
Samme tendens ses ikke i ligeså udbredt grad hos lastbilproducenterne, men er og-
så her en tendens, som er stigende. Et eksempel på dette er virksomheden Man-
nesmann VDO, der oprindeligt producerede cockpits, der i dag har overtaget sam-
lefunktionen af busser og lastbiler på VW fabrikken i Rio de Janeiro. Endnu et ek-
sempel er Volvo Truck Corporations udviklingsafdeling Volvo 3P, der udbyder 
udviklingsprojekter på internettet. [Thiman m.fl. 2003:99 og interview med Mats 
Dahlén og Cecilia Gunnarsson] 
Den hårde konkurrence på det automotive marked har medført, at lastbilproducen-
terne og underleverandørerne også samarbejder omkring udviklingen af nye pro-
dukter. Lastbilproducenterne outsourcer således også produktudvikling til deres 
underleverandører, hvilket har medført, at lastbilproducenterne ikke alene betrag-
ter deres underleverandører som komponentproducenter, men som samarbejds-
partnere. Således har relationen mellem lastbilproducenter og underleverandører i 
dag udviklet sig yderligere. [Wognum m.fl. 2002:341] 
I takt med den stigende outsourcing har underleverandørerne overtaget en lang 
række af de kompetencer, som lastbilproducenterne hidtil har besiddet. Dette har i 
nogle tilfælde betydet, at lastbilproducenterne har mistet taget i udviklingsarbejdet 
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blandt underleverandørerne. Denne udvikling kan til tider have uhensigtsmæssig 
betydning for lastbilproducenterne, idet de mister grebet omkring vidensudviklin-
gen inden for kerneområder, der på sigt giver vedvarende konkurrencefordele. Der 
har derfor været eksempler på, at producenter enten har insourcet vigtige kompe-
tencer, således at underleverandører har overtaget funktioner internt på samlefa-
brikkerne, eller at outsourcede opgaver er blevet trukket tilbage igen. Lars Christi-
an Larsen, Dinex A/S vurderer, at det er sandsynligt, at lastbilindustrien inden for 
de næste 10 år vil opleve en stigende insourcing. [Interview med Lars Christian 
Larsen] 
Modularisering 
Det øgede samarbejde mellem lastbilproducenterne og deres underleverandører 
har bevirket, at de største underleverandører har overtaget produktionen, og i nog-
le tilfælde udviklingen, af hele komponentsystemer. Tendensen går derfor mod, at 
produktionen i stigende grad modulariseres og, at samlefabrikkerne bliver reduce-
ret til samlere af komponenter, systemer og moduler.  
For at forstå princippet bag modularisering er det nødvendigt at forklare betydnin-
gen af begrebet nærmere. I bred forstand er modularisering en måde at organisere 
komplekse produkter og processer på, ved at fragmentere kompleksiteten til min-
dre og simplere portioner således, at de kan fremstilles separat og derefter samles 
til et modul eller et system. [Mikkola 2003:91] 
Der skelnes generelt, inden for den automotive industri, mellem komponent, sy-
stem og modulleverandører. Industrien har udviklet sig således, at flere kompo-
nenter integreres i systemer. Systemer består af flere forskellige komponenter, 
som eksempelvis bremsesystemer, der kan bestå af cylindre, skiver, kraftfordelere 
mm. Ikke alle systemer kan leveres direkte til samlefabrikken, såsom komplekse 
elektroniske systemer til klimaanlæg. Tendensen går derfor mod, at systemerne in-
tegreres i moduler. [Scholfield m.fl. 1996:25] 
Nedenstående punkter forklarer forskellen på de tre typer af underleverandører: 
• Komponentleverandører producerer mindre dele, der indgår i systemer el-
ler moduler. Et eksempel på en komponentleverandør er som førnævnt 
Jydsk Aluminium Industri A/S, der blandt andet producerer motordele. [In-
terview med Birgitte Elbrønd] 
• Systemleverandører både udvikler, producerer og leverer systemer. For 
lastbilproducenten har systemleverancen betydet en reduktion i interne ud-
viklingsressourcer, intern produktion og logistik. Et eksempel på en sy-
stemleverandør er O. A. Opbyg A/S, der producerer akselsystemer til Vol-
vo Trucks. [Scholfield m.fl. 1996:25] 
• Modulleverandører er ansvarlige for produktionen og leveringen af færdi-
ge moduler til samlefabrikken. I modsætning til systemleverandørerne er 
modulleverandørerne generelt ikke udviklingsleverandører, men alene be-
skæftiget omkring samlefunktionen af færdige moduler. For lastbilprodu-
centerne betyder modulleverancen en reduktion af ”in house” produktion 
og dermed en reduktion af interne produktionsomkostninger og udlicitering 
af risici. [Scholfield m.fl. 1996:25] 
 
Sammenlægninger, opkøb, outsourcing og modularisering har bevirket, at antallet 
af direkte leverandører til samlefabrikkerne er blevet reduceret. For lastbilprodu-
centerne har dette betydet, at det er blevet nemmere at kontrollere forsyningskæ-
den med få direkte underleverandører. 
Før Efter 
Samlefabrik 
1 tier 1 tier 1 tier 
2 tier 2 tier 2 tier 2 tier 
2 tier 
2 tier 2 tier 
3 tier 3 tier 3 tier 3 tier 
Samlefabrik 
Figur 5.2: Tier-strukturen i samlefabrikkens leverandørbase før og efter 
modulariseringen. [Brown m.fl. 2000:138] 
Figur 5.2 skitserer udviklingen i samlefabrikkernes leverandørbase før og efter re-
duktionen af direkte leverandører, som modulariseringen har forårsaget. Begre-
berne 1 tier, 2 tier og 3 tier anvendes generelt i industrien om underleverandører-
ne, for at overskueligere, hvor henne i produktionskæden de befinder sig. Det skal 
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understreges at både 1, 2 og 3 tier leverandører kan levere både komponenter, sy-
stemer og moduler til samlefabrikkerne. Tier-begrebet betegner derfor snarere le-
verancen end underleverandørens nærhed til samlefabrikken. 1 tier er generelt bå-
de modul-, system- og komponentleverandør, mens 2 tier oftest er komponent- el-
ler systemleverandør. 3 tier er normalt komponent leverandør. [Brown m.fl. 2000: 
138] 
I praksis leveres dog mange komponenter som 1 tier. Eksempelvis er Jydsk Alu-
minium Industri A/S 1 tier leverandør til Scania og Volvo Powertrain med alumi-
niumsmotordele, der må karakteriseres som komponenter. Samtidig leverer de 
som 2 tier leverandør til køleproducenterne Valeo og Denso, der er 1 tier leveran-
dører til lastbilproducenterne. [Interview med Birgitte Elbrønd] 
Certificeringer 
Den øgede outsourcing og modularisering af produktionen har nødvendiggjort, at 
lastbilproducenterne i højere grad skal være i stand til at styre og kontrollere kvali-
teten af leverandørleverancerne. For at sikre ønsket kvalitetsstandard har produ-
centerne derfor indført og udviklet kvalitetsstyringssystemer.  
Generelt er virksomhederne i den automotive industri certificeret efter ISO 9000 
standarden. Herudover eksisterer en række forskellige nationale kvalitetsstyrings-
systemer, hvilket har medført, at især underleverandørerne skal certificeres efter 
forskellige kvalitetsstyringssystemer. Hos de nordamerikanske lastbilproducenter 
anvendes QS9000 kvalitetsstyringssystemet. Derfor stiller producenter krav til, at 
deres underleverandører har samme certificeringer. [PQP5:4]  
I Europa findes der i Tyskland VDA 6 Part 1 systemet, i Frankrig EAQF systemet 
og i Italien AVSQ systemet. [PQP5:4] 
Flere producenter i den automotive industri har dannet organisationer, som har til 
formål at udvikle og forenkle globale certificeringssystemer i den automotive in-
dustri. Dette skal ses som et forsøg på at standardisere alle disse certificeringsord-
ninger. Dette har resulteret i, at den automotive industri har etableret en ny certifi-
cering med betegnelsen TS16949. Eksempelvis er Dinex A/S i gang med at forbe-
rede virksomheden til TS16949, og forventer at blive certificeret i 2005. [Inter-
view med Lars Christian Larsen, PQP12:2 og AIAGs hjemmeside, ODETTA 
hjemmeside] 
Udover kvalitetsstyringssystemer er lastbilproducenterne og underleverandørerne 
generelt også miljøcertificerede med ISO14001 og/eller EMAS. Eksempelvis stil-
ler Volvo Group krav til underleverandører om miljøcertificering af enten ISO el-
ler EMAS. [Se afsnit: Volvo Trucks kvalitet]  
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Innovation 
Udviklingen og introduktion af nye produkter er de væsentligste elementer i virk-
somhedernes konkurrencestrategier, for at kunne bevare og øge sine markedsande-
le på de globale markeder. Dette stiller store krav til innovationsniveauet hos pro-
ducenterne, der løbende skal introducere nye features eller helt nye modeller, der 
kan give konkurrencefordele. Samtidig er markedet blevet mere kritisk, hvor kø-
berne stiller kravene i modsætning til i 1950’erne, hvor markedet købte det, der 
blev udbudt.[PWC 2002 (A):31] 
Ressourcer og innovation 
Innovationen i den automotive industri hænger sammen med mængden af ressour-
cer, der sættes af til forskning og udvikling, og som en konsekvens af den stigende 
konkurrence er det en generel tendens, at industrien i disse år afsætter flere midler 
på dette område. Denne tendens gør sig gældende for både lastbilproducenter og 
underleverandører. [Scholfield m.fl. 1996:20] 
Udviklingsarbejdet er derfor i stigende grad blevet en af de ressourcetunge poster i 
den automotive industri og er som førnævnt en af de væsentligste drivkræfter bag 
den voldsomme konsolidering. Ifølge The Economist Intelligence Unit skal om-
kring 5% af en virksomheds omsætning gå til forskning og udvikling for at kunne 
bibeholde det innovationsniveau, der kræves i branchen for at være konkurrence-
dygtig. [Scholfield m.fl. 1996:20]  
Dette indikerer, at der er en direkte sammenhæng mellem virksomhedernes forsk-
ning og udviklings -budget og deres overlevelsesevne i branchen.  
Ifølge en markedsanalyse udført af Price Waterhouse Coopers, blev der blandt 
verdens 20 største underleverandører i gennemsnit brugt 3,9% af den samlede om-
sætning på forskning og udvikling. Lavest lå Intier, der producerer interiørsyste-
mer, lige fra cockpit til sæder mm., med 0,1% af den samlede omsætning. Højest 
lå Denso, der producerer kølersystemer mm., med 7,7% af den samlede omsæt-
ning til forskning og udvikling. [PWC 2002 (A):38] 
Den danske underleverandør til Volvo, O.A. Opbyg A/S, afsætter årligt omkring 
5% af den samlede omsætning til forskning og udvikling. [Interview med Michael 
Andreasen] 
Samarbejde og innovation 
Udviklingsarbejdet i lastbilindustrien tager som oftest udgangspunkt i markeds-
screeninger, der skal give et billede af, hvilke kriterier kunderne lægger vægt på 
ved anskaffelse af ny lastbil. Markedsscreeningen giver i den sammenhæng et bil-
lede af forventningerne til kvalitet, brændstofeffektivitet, miljøperformance mm. 
Derudover har myndighedskrav og forventninger til fremtidig regulering af indu-
strien også indflydelse på udviklingsarbejdet. [Leggett 1998] 
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Et eksempel på denne tendens ses blandt andet hos Volvo 3P, hvor markedsscree-
ninger anvendes som et vigtigt værktøj i udviklingsarbejdet. Sammen med nye 
krav til emissionsstandarder som Euronorm 4 og 5 danner markedsscreeningen 
grundlag for de første stadier i udviklingen af nye lastbiler. [Interview med Cecilia 
Gunnarson og Johan Eknander] 
Udviklingsarbejdet i industrien foregår i et tæt samspil mellem lastbilproducenter-
nes udviklingsafdelinger og underleverandører. Sammenlignet med tidligere er det 
en relativ ny tendens, at underleverandøren deltager aktivt i udviklingsarbejdet. 
Denne tendens er i tråd med grundtanken bag trimmet produktion, hvor produkt-
udviklingen skal forstås som en helhed i produktionskæden. Som førnævnt har 
dette betydet, at underleverandørerne har udviklet sig fra at være produktionsvirk-
somheder til at være innovative produktionsvirksomheder med udviklingsfunkti-
on. [Wognum m.fl. 2002:341] 
Lastbilproducenter og underleverandører indgår i den sammenhæng langsigtede 
samarbejdskontrakter på minimum et til to år og som oftest i endnu længere perio-
der. Samarbejdskontrakterne sikre begge parter i den ressourcetunge udviklingspe-
riode således, at parterne undgår opbrud undervejs. [Wognum m.fl. 2002:342] 
Et eksempel på et sådant udviklingssamarbejde er Jydsk Aluminium Industri A/S 
og Scanias samarbejde omkring støbningen af en ny aluminiumsbestanddel til 
Scanias motorer. Designet af de nye støbeemne foregår i tæt samarbejde, hvor 
Scania som udgangspunkt leverer tegningerne til udviklingssamarbejdet og hvor 
Jydsk Aluminium Industri A/S bistår med viden og kompetence inden for støbe-
teknologi og kan afgøre om det ønskede emne er støbbart. Udviklingsprocessen 
foregår i et tæt samarbejde, hvor udviklingsafdelingen hos Scania og Jydsk Alu-
minium Industri A/S, løbende forbedre og udvikler støbeemnet til det opnår det 
ønskede design, og samtidig er egnet til omkostningseffektiv masseproduktion. 
Udviklingssamarbejdet ophører når emnet sættes i produktion med mulighed for 
inkrementielle justeringer og forbedringer. Et typisk samarbejdsforløb varer om-
kring 6 år. [Interview med Birgitte Elbrønd] 
Organiseringen af produktionens betydning for vægtreduktion 
Som vi har set anvendes outsourcing i lastbilindustrien, der har været et led i sam-
lefabrikkernes strategi for at omkostningsminimere produktionen. Denne tendens 
kan have konsekvenser for samlefabrikkernes innovationsarbejde, inden for ek-
sempelvis materialesubstitution, hvis også udviklingsopgaver lægges ud til under-
leverandør. I den forbindelse kan samlefabrikken mindske sin viden inden for sine 
kerneområder. Vægtreduktionspotentialet kan således være afhængigt af hvad der 
outsources. Nogle outsourcede opgaver kan karakteriseres som simple fremstil-
lingsopgaver, mens andre har mere katarakter af udviklingsarbejde. Det er særligt 
inden for outsourcing af udviklingsarbejde, at der kan forekomme potentialer for 
vægtreduktion ved eksempelvis øget anvendelse af aluminium og plast. Dette er 
96 
dog ikke en entydig tendens og der er derfor vanskeligt at se den direkte betydning 
for vægtreduktion. 
Brugen af certificeringer i lastbilindustrien kan være en barriere for nye virksom-
heder, der ønsker at etableres sig. Dette kan blandt andet være mindre nichepræ-
gede virksomheder inden for plast- og aluminiumsindustrien. Der er dog eksem-
pler på plast- og aluminiumsproducenter, der har etableret sig i underleverandører 
til lastbilproducenter eller opbyggere, men disse er primært multinationale kon-
cerner, der søger nye markeder. En sådan producent er eksempelvis Alcoa. 
Flere lastbilproducenter og underleverandører anvender innovation som den pri-
mære konkurrenceparameter og dermed har udvikling fået en stigende betydning i 
lastbilindustrien. Der anvendes dermed en stigende andel af producenternes for-
tjeneste på fortsat udvikling.  
Dette kan på den ene side være en barriere i forhold til vægtreduktion i og med 
satsning på nye materialer, som eksempelvis aluminium og plast, kan være res-
sourcekrævende. På den anden side kan det øgede ressourceforbrug til innovation 
være et potentiale for vægtreduktion, hvis teknologier herunder bliver en konkur-
renceparameter.  
Delkonklusion 
Stigende globalisering har ændret de organisatoriske strukturer i lastbilindustrien. 
Lastbilproducenterne har udviklet sig til at være multinationale selskaber. Den 
kraftige centralisering, som industrien gennem opkøb, sammenlægninger og stra-
tegiske alliancer har gennemgået, har betydet, at lastbilproducenterne har øget de-
res markedsandele på konkurrenternes markeder. Samtidig er antallet af lastbil-
producenter og underleverandører på globalt plan faldet markant. 
På grund af den øgede konkurrence på markedet har industrien været i gennem en 
omfattende rationaliseringsproces, som har haft stor indflydelse på produktionssy-
stemet. Produktionskæderne har udviklet sig til globale produktionskæder, som 
har medført en øget downstream styring af produktionskæden hos lastbilproducen-
terne. Samtidig har rationaliseringen i industrien medført en øget outsourcing af 
produktionen og en øget fordeling af udviklingsarbejdet. Sammen med opkøb og 
sammenlægninger har outsourcingen betydet, at industrien har opnået stordrifts-
fordele, fordeling af risici og ressourcer, samt adgang til nye markeder med lave 
omkostninger. 
Det øgede samarbejde mellem lastbilproducenter og underleverandører har bety-
det, at produktionen af lastbiler i stigende grad modulariseres. Underleverandører-
ne har overtaget store dele af produktionen og lastbilfabrikkerne er tilnærmelses-
vist blevet reduceret til samlefabrikker af moduler, systemer og komponenter.  
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For både lastbilproducenterne og underleverandører er det en vigtig konkurrence-
parametre at opretholde et højt innovationsniveau. Forskning og udviklingsbud-
getterne er derfor steget markant gennem årene både hos lastbilproducenterne og 
underleverandørerne. Underleverandørerne inddrages i dag i højere grad i udvik-
lingsarbejdet end hidtil og foregår i mange sammenhænge i et tæt samarbejde. 
I forhold til vægtreduktionspotentialer og barrierer er det svært at pege på entydi-
ge tendenser i lastbilindustriens organisering. Både tendenser inden for outsour-
cing, øget brug af certificeringer og innovation peger på potentialer og barrierer i 
forhold til øget anvendelse af aluminium og plast. 
Vi mener dog, at konkurrencen i lastbilindustrien er med til at øge fokus på inno-
vation. En konkurrence, der styres af slutmarkedets efterspørgsel. Fokus på alter-
native materialer kan derved øges ved at påvirke efterspørgslen på slutmarkedet.

Kapitel 6: Produktionskæderelationer 
I dette kapital vil vi analysere relationerne i produktionskæden. De elementer vi 
vil have fokus på er, standardisering, globalisering, outsourcing og modularisering 
for at analysere, hvilke dynamikker, der påvirker innovation og lancering af nye 
teknologier. 
Vores udgangspunkt er Volvo Trucks og derfra relationer op og ned i produkti-
onskæden. I figur 6.1 har vi illustreret de primære aktører og deres relationer om-
kring Volvo Trucks. Eftersom vi har erfaret, at Volvo Trucks også leverer opbyg-
ninger, og i det hele taget har relationer til slutmarkedet, har vi valgt at medtage 
denne relation, illustreret ved den stiplede linje i figur 6.1.  
Spørring 
Karrosseri-
fabrik 
Bentsen og 
Brunsø  
Zepro  
Dinex  
Jydsk Alu-
minium In-
dustri 
- Volvo Trucks 
- Volvo Technology 
Transfer 
- Volvo Technology 
- Volvo 3P 
Effpower 
O.A. Opbyg  
EM fiberglas  
Dansk 
transport 
og logi-
stik 
Figur 6.1: Illustration af specialets respondenter forholdt til deres placering i 
produktionskæden omkring Volvo Trucks.
Analysen af produktionskæderelationer skal føre os frem til at kunne pege på, 
hvilke aktører, der sætter dagsordenen for udviklinger af nye produkter og dermed 
også, hvor en eventuel regulering skal gribe ind, for at opnå den størst mulige ef-
fekt i relation til efterspørgsel på vægtreduceret teknologi.  
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Relationen mellem Volvo Trucks og underleverandører  
I dette afsnit vil vi analysere relationerne mellem Volvo Trucks og underleveran-
dører. Denne analyse indeholder overordnet fire elementer: 
• Volvo Trucks krav til underleverandører ved anvendelse af standarder 
• Globalisering 
• Outsourcing 
• Modularisering 
 
Formålet er, som sagt, at finde frem til de dynamikker, som påvirker innovation 
og lancering af nye teknologier, for derved at kunne analysere, hvilke potentialer 
og barrierer, der eksistere for at anvende teknologier, som kan vægtreducere last-
bilen. 
Volvos standarder og krav til underleverandører 
Oprindeligt har de enkelte selskaber under Volvo Group sat specifikke krav til un-
derleverandører. Denne funktion har Volvo Group centraliseret, efter pres fra un-
derleverandørernes side om at forenkle regelsættene således, at der er et overord-
net sæt af standarder til underleverandører som gælder alle lige meget, hvilket af-
tagerselskab hos Volvo Group underleverandøren har kontakt til. Tendensen har 
vist sig i hele den automotive industri, idet OEMs har dannet selskaber, hvis for-
mål er at udvikle standarder for hele industrien. Mere præcise aftaler og krav afta-
les stadig mellem underleverandør og det enkelte forretningsområde. Derfor gæl-
der de regler vi følgende præsenterer, i forbindelse med vores studie af Volvo 
Trucks, ligeledes for Volvos andre forretningsområder. [PQP1:2, AIAGs hjemme-
side og ODETTA hjemmeside] 
Volvo Group, og herunder Volvo Trucks, har udviklet en række standardiserede 
evalueringsværktøjer, PQP rapporter22, der beskriver Volvos minimumskrav til 
underleverandører både 1. og 2. tiers. Disse standarder stiller både kriterier for 
Volvos egen produktion, det kan eksempelvis være specifikationer af arbejdsstil-
linger i forskellige dele af produktionerne eller det kan være innovation, miljø, 
sikkerheds- og kvalitetskrav til produkter. [Volvo hjemmeside (C), Interview med 
Urban Wass og Joakim Nilsson] 
Der stilles ved hjælp af disse standarder krav til Volvos underleverandører og 
Volvo kontrollerer om disse krav opfyldes. Derfor er disse standarder interessante, 
da de er grundlaget for relationen mellem Volvo Trucks og underleverandører og 
dermed kan vise potentialer og barrierer for innovationsprocessen. Vi vil derfor i 
22 Purchasing Quality Procedures 
   
dette afsnit se nærmere på nogle af disse standarder, alt efter relevansen i forhold 
til vores problemstilling. 
Afsnittet har vi opbygget efter, hvad Volvo Trucks generelt efterspørger af karak-
teristika hos underleverandør. Vi gennemgår derfor overordnet fire karakteristika 
som Volvo Trucks søger hos sine underleverandører: Strategi, udvikling, samar-
bejde og kvalitet. 
Disse karakteristika forholder vi til Volvos PQP standarder. Dette er illustreret i 
figur 6.2. 
  
Figur 6.2: Karakteristika Volvo Trucks efterspørger hos sine un-
derleverandører. [Volvo hjemmeside (C)] 
Volvo Trucks strategi 
Strategisk set efterspørger Volvo Trucks tre overordnede karakteristika hos under-
leverandører. Vi vil derfor i dette afsnit se nærmere på de krav Volvo Trucks stil-
ler til: 
• Globale partnere 
• Volvo som aftager og 
• Gennemsigtighed 
 
Globale partnere 
Strategisk set efterspørger Volvo Trucks underleverandører, der er globale partne-
re, som samtidig kan levere lokalt. Med andre ord efterspørges underleverandører, 
der er i stand til at levere til samtlige af Volvo Trucks samlefabrikker. Dette krav 
vil ofte medføre, at underleverandører må opstille satellitproduktioner for at kunne 
leve op til andre strategiske krav såsom effektive logistiksystemer, der er trimmet i 
forhold til principperne i just in time. Sådanne globale tendenser ses allerede inden 
  101 
for den automotive industri. 1. tiers opkøber og indgår i stigende grad alliancer for 
at kunne leve op til samlefabrikkernes krav. [PQP12 og se også kapitel 5]. 
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hvilket 
kræver et mere fleksibelt og effektivt informations- og produktflow i hele produk-
stream i produktionskæden, idet 
processerne er blevet trimmet således, at Volvos forretningsområder anvender 
. 
dør kommer 15 min. for tidligt, uden at have meldt dette på 
forhånd, må han vente til det bliver hans tur. Lager kapaciteten er minimeret til det 
lvo Trucks som krav, at underleverandør skal præstere 100% præcision i si-
ne leverancer. Dette kan skyldes, at der er planer om at minimere lagerbeholdnin-
r har lagerkapacitet til 
4 timers produktion. Dette er årsagen til, at der især inden for bilindustrien etable-
med udsigt til også at indgå innovationssamarbejder. Det stra-
at trække viden tilbage til koncernen, idet tendensen til 
g drivlinesystemer, lignende de systemer O.A. Opbyg A/S fremstiller, 
været nogle af de første på markedet med denne ide. På det tidspunkt var Zf Frie-
Formålet med at standardisere og forenkle logistiksystemerne er at imødekomme 
transportørens efterspørgsel efter kortere og mere pålidelige leveringstider, 
tionskæden. Volvo Groups standarder skal hermed ses som et led i at sikre Volvo 
strategisk kontrol med deres produktionskæde. 
Volvo Group har eksempelvis indført logistik audits. Disse har betydet, at Volvo 
har kunne effektivisere deres produktflow down
samme standarder.  
Leveringer til Volvo Trucks skal, ifølge Joakim Nilsson, ske med stor præcision
Hvis en underleveran
yderste. Derfor benytter Volvo Trucks sig som hovedregel også af minimum to 
underleverandører til hver komponent, for at minimere risikoen for, at produktio-
nen skal gå i stå på grund af manglende leverancer. [Interview med Joakim Nils-
son] 
Volvo Trucks har en lagerkapacitet på ca. 2 fulde produktionsdage. Alligevel stil-
ler Vo
gen yderligere. Volvo Trucks underleverandører presses derfor i stigende grad til 
at kunne levere globalt og lokalt, hvilket igen har medført en stigende tendens til, 
at underleverandører opkøber hinanden og indgår alliancer. 
Volvo Trucks samlefabrik i Gøteborg er ikke nær så afhængig af just in time leve-
rancer, som eksempelvis Volvo Cars samlefabrik i Ghent, de
res satellitproduktioner nær samlefabrikkerne i såkaldte ”supplier parks”. En så-
dan findes også i Gøteborg med tilknytning til Volvo Cars. [Autointell hjemme-
side] Det ser dog ud til, at lastbilproduktionen følger denne udvikling. 
Volvo som aftager 
Volvo Group efterspørger globalt funderede underleverandører, der foretrækker 
Volvo som aftager 
tegiske sigte er angiveligt 
at outsource store dele af produktionen også medfører, at viden og knowhow out-
sources.  
Eksempelvis har Zf Friedrichshafen AG, der er en specialiseret underleverandør i 
chassis- o
drichshafen AG både underleverandør til Mercedes og Volvo Trucks, men er nu 
blevet opkøbt af Mercedes. Derfor har Volvo Trucks ikke længere adgang til et 
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e-
n og knowhow. Volvo Trucks krav til 
underleverandører om, at de skal foretrække dem som kunder er således en måde 
te parameter, Volvo Trucks tillægger stor vægt hos underleverandører, er 
gennemsigtighed i forhold til underleverandørs forretningsstrategi og omkostnin-
 blandt andet muligt for Volvo Trucks at sikre, at de strategiske 
-
ende åbne kalkulationer i forbindelse med projekt-
samarbejder. [Interview med Birgitte Elbrønd] 
ucks efterspørger hos 
underleverandør i forhold til udvikling. Dette afsnit indeholder en analyse af de 
nvender i forbindelse med sit udviklingsarbejde. I den 
 
De n l underleverandører, der en-
n a en kler nye produkter eller ud-
vikler allerede eksisterende produkter. Volvo Trucks stiller som overordnet krav, 
 
e 
res, som en cost-profit virksomhed. Det betyder, at prisen på et lastbil ikke kan 
udviklingssamarbejde med Zf Friedrichshafen AG og skal angiveligt betale en 
merpris for deres produkter. Herefter har Volvo Trucks igangsat et samarbejde 
med O.A. Opbyg A/S, der er blevet Volvo Trucks underleverandør af tvangsstyr
de aksler. [Interview med Ole Andresen]. 
Der er på den baggrund en tendens til øget konkurrence, mellem lastbilproducen-
ter, om adgang til underleverandørers vide
at sikre Volvo Trucks adgang til innovationssamarbejder med deres underleveran-
dører. 
Gennemsigtighed 
En sids
ger. Derved er det
mål mellem underleverandør og egen produktion stemmer overens. Ressourcemi-
nimering og prioritering af ressourcer til innovation tillægges stor betydning af 
Volvo Trucks. [PQP1,2,4, 7] 
Volvo Trucks søger blandt andet øget gennemsigtighed ved at lægge op til, at de
res underleverandører skal anv
Volvo Trucks udvikling 
I dette afsnit vil vi se nærmere på de karakteristika Volvo Tr
standarder Volvo Trucks a
sammenhæng ser vi nærmere på: 
• Organisering af innovationsprocessen 
• Viden og teknisk knowhow
 
r fi des en række standarder, der 
l e eller i samarbejde med Volvo Trucks, udvi
indeholder krav ti
te
at underleverandøren skal være i stand til at tilføre produktet værdi. Underleve-
randører skal med andre ord være innovative og have teknisk knowhow. [PQP8]
De generelle betingelser for udvikling er ifølge Joakim Nilsson, at det skal kunn
betale sig. [Interview med Joakim Nilsson] Volvo Trucks kan derfor karakterise-
være højere end på en tilsvarende lastbil, hvis ikke køber kan balancere merudgif-
ten ud i sin omsætning.  
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rudfra de sætter krav til udvikling af nye produkter. Til-
blivelsen af et nyt produkt er påvirket af en række faktorer gennem produktudvik-
. Pålideligheden af produktet er påvirket af, 
t 
ke krav til pro erleverandør alene. 
Tekniske specifikationer er ligeledes opstillet i en standard for sig, PQP3, hvilket 
og en omhand-
ler. [PQP3, 8 og 10]  
Organisering af innovationsprocessen 
Holdbarhed og pålidelighed er de to hovedkvalitetsparametre Volvo Trucks opere-
rer med og det er også he
lings-, design- og produktionsfaserne
hvordan produktdesign og specifikationer ser ud. Derfor opstiller Volvo Trucks 
krav om, hvordan udviklingsprocesser skal organiseres. [PQP8: 4-5]  
I figur 6.3 har vi illustreret, hvordan Volvo Trucks opstiller krav til en udviklings-
proces. Produktudviklingsprocessen opdeler Volvo Trucks i en række overordnede 
faser, produktplanlægning, design, produktion og marked, hvis hovedformål er a
sikre koblingen fra ide til masseproduktion. Dette er illustreret i figur 6.3. Proces-
sen skal forestilles som gentagne ”loops”. Udfra dette foretager de pålideligheds-
test, hvilket vi ikke vil komme nærmere ind på her. De gentagne evalueringer skal 
ligeledes sikre en kontinuerlig forbedring. 
Hver af disse udviklingsfaser afsluttes med et møde, hvor relevante parter beslut-
ter om udviklingen af produktet skal videreføres til næste fase. Formålet er at sikre 
en effektiv udvælgelse af udviklingspotentielle produkter og høj kvalitet. 
[PQP13].  
Produktplan-
lægning 
Designudv
ling 
Der stilles en ræk duktudvikling forestået af und
så gælder gennemsigtighed og dokumentation som PQP10 standard
ik-
Produktion 
Marked 
Krav Analyser Opfølgning 
Erfaring/statistik/efterspørgsel Nye Mål 
Figur 6.3: Organisering af innovationsprocessen hos Volvo Trucks.  
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r blandt andet design, pålidelighed, prototypedele, juridiske 
krav og godkendelser, funktions og livscyklusvurderinger mm. 
e ideer imple-
menteres i produktionen eller stoppes inden der er anvendt mange ressourcer på 
et nøglebegreb i Volvo Trucks standarder, idet konti-
ucks konkurrencestrategi, da både inkre-
lige udviklinger er med til at sikre interessen for Volvo 
, 
aljer, gamle produkter udskiftes mm. Derfor 
køre Volvo Trucks kun 9 uger af gangen med samme produktapparat i produktion. 
cer. Systemleverandører er 
ofte større producenter og kan derfor også stille flere ressourcer til rådighed i for-
novation. En øget efterspørgsel på vægtreduce-
rede alternativer på slutmarkedet vil således have konsekvenser for såvel Volvo 
I dette afsnit gennemgår vi, hvordan Volvo Trucks anvender standarder i forhold 
everandører. Hermed ser vi nærmere på: 
 
Vo  ører er at have underleveran-
ører i verdensklasse, der er aktive bidragydere til Volvo Trucks forretning: 
s a 
Nye produkter, udviklet af Volvo Trucks selv eller af underleverandør, vurderes 
på potentialer inden fo
Kravene til innovation og værditilførsel skal således ses som en måde, hvorpå 
Volvo Trucks søger at trimme udviklingen, således at flest mulig
udvikling af dem. 
Viden og teknisk knowhow 
Kontinuerlig forbedring er 
nuerlig forbedring er et led i Volvo Tr
mentielle- og diskontinuer
Trucks produkter. Derfor er der også udviklet en selvstændig standard til sikring 
af kontinuerlig forbedring [PQP14].  
Eksempelvis er produktionssystemet på Volvo Trucks i en kontinuerlig omstilling
da der hver 9 uge introduceres nye det
Disse kontinuerlige ændringer er et salgsparameter. 
Volvo Trucks efterspørger systemleverandører, da evaluering og samarbejde med 
et fåtal nøglesamarbejdspartere kræver færre ressour
hold til forskning og udvikling.  
I forhold til vægtreduktion kan det være en fordel, at Volvo Trucks søger underle-
verandører, der lægger vægt på in
Trucks som underleverandørernes udviklingsarbejde, idet Volvo Trucks vil stille 
krav til vægtreduktion videre ned gennem produktionskæden. 
Volvo Trucks samarbejde 
til sit samarbejde med underl
• Innovationssamarbejder 
• Standardisering af produktion og processer 
lvo Groups vision for relationer til underleverand
d
”The Volvo Group’s vision for supplier co-operation is to have suppliers with 
world-class performance actively supporting Volvo’s total business success. A
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 til ønsket kvalitetsniveau, 
minimere ressourceforbruget, anvende processer, der både er forretningsmæssigt 
. 
 andet at sikre, at underleverandøren lever op til disse krav og for at mi-
nimere ressourcer til udvælgelse af nye underleverandører, satser Volvo Trucks på 
iller både krav til de såkaldte 1. tier underleverandører, der af 
Volvo Trucks defineres som underleverandører, der leverer direkte til Volvo 
 søger Volvo Trucks ikke alene at stille krav til deres direkte samar-
bejdspartnere, men ligeledes til 2. tier producenter. Dette betyder, at Volvo Trucks 
e 
ore muligheder for at stille krav, hverken op eller videre 
ned gennem produktionskæden. Dette kan i forhold til udvikling af vægtreducere-
Ved udvikling af nye produkter, og dermed også produktionsprocesser, skal pro-
lpasses Volvo Trucks standarder for kvalitet og massepro-
result of this, suppliers are expected to take active part in Volvo’s communicate
targets for quality improvement and to set up themselves short- and long-term tar-
gets of quality results and quality assurance.” [PQP1:3] 
Underleverandøren skal opfylde kundebehov, producere
bæredygtige, men samtidig være fleksible overfor kundens ønsker og behov, finde 
målbare indikatorer for effektivitet og kvalitet og opnå kontinuerlige forbedringer
[PQP1:5] 
For blandt
længerevarende samarbejder. På den måde kan Volvo Trucks ligeledes opnå et 
tættere samarbejde med underleverandøren inden for udvikling af såvel produkter 
som processer. 
Volvo Trucks st
Trucks, men også til 2. tier underleverandører, der leverer til underleverandør. 
[PQP 9:2]  
På den måde
krav og standarder sætter en række rammer for underleverandørerne. Rammer for 
udvikling, organisation, miljøstyring, kvalitet mm. Disse kan ofte være svære at 
efterleve for underleverandøren, idet eksempelvis en 1. tier underleverandør som 
Jydsk Aluminium Industri A/S er en forholdsmæssig lille virksomhed mellem to 
globale koncerner. På den ene side står aluminiumproducenter, hvoraf Jydsk Alu-
minium Industri A/S aftager forholdsmæssige små mængder, og på den anden sid
en lastbilsamlefabrik.  
Der er derfor ikke de st
de lastbiler være en barriere, idet en sådan underleverandør ikke i samme ud-
strækning, globale 1. tier underleverandører har mulighed for at stille krav videre 
ned i produktionskæden.  
Innovationssamarbejder 
duktet fra designfasen ti
duktion. Volvo Trucks lægger vægt på kontinuerlig forbedringer, hvor forudsæt-
ningerne er et højt vidensniveau samt moderne metoder og værktøjer i teknologi-
udviklingen. Derfor arbejdes der systematisk med ”Pre-production process”, kon-
tinuerlige forbedringer, udvælgelse af underleverandører udfra pålidelighed og 
holdbarhed samt række kvalitetsmetoder. [PQP1,6, 8, 11,13 og 14]  
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s for basal for 
alle aktiviteter. For det andet mennesker, som skal være dedikerede. For det tredje 
s et 
nyt produktionsanlæg i Lyon, Frankrig, hvor disse aksler skal produceres. I den 
, 
arbejdsaftale. Dette joint venture har hermed været et strategisk led i 
Volvo Trucks planer om at outsource til en kendt pålidelig værditilførende under-
u-
edringer. Det er således vigtigt for 
underleverandøren at opnå gode resultater i Volvo Trucks underleverandørevalue-
-
duk-
og hvordan disse skal testes. Det er op til 
ationer til rådighed. Underleverandø-
g 
r, 
herunder blandt andet vægt. Krister Backman arbejder i serviceenheden Volvo 
-
                                                          
Eksempelvis opererer Volvo Trucks med fire overordnede parametre for at sikre
en proces med kontinuerlig forbedring. For det første viden, der anse
effektiv udvælgelse af rette metoder og værktøjer og for det fjerde resultater, der 
både er grunden til og konsekvensen af den kontinuerlige forbedring. Det er her-
med tydeligt, at Volvo Trucks eksplicit anvender forskellige metoder til at trimme 
deres produktion. Ved at trimme innovationssamarbejdet, for Volvo Trucks over-
blik over udviklingsprocesserne og søger derved at styre udviklingsarbejdet. 
Volvo Trucks har indgået et udviklingsarbejde med ArvinMeritor23 om udvikling 
af drivaksler. Dette skal efter planen resultere i, at der i løbet af 2004 etablere
forbindelse outsourcer Volvo Trucks ligeledes produktionen af ikke-drivaksler til 
ArvinMeritor, som tidligere er blevet produceret på Volvo Trucks fabrik i Köping
Sverige.  
Volvo Trucks og ArvinMeritor har i 1998 indgået en længerevarende underleve-
randør sam
leverandør. Siden 2000 er Renault Trucks og Mack også blevet aftagere af Ar-
vinMeritors drivaksler. [ArvinMeritor 2003] 
Innovationssamarbejder er en måde, hvorpå Volvo Trucks søger at opnå kontin
erlige forbedringer eller diskontinuerlige forb
ring, hvor evnen til innovation også indgår, da dette danner grundlaget for forsat 
og dermed længerevarende samarbejde. Denne evaluering ser vi nærmere på sene
re i dette kapitel [Se afsnit: Volvo Trucks evaluering af underleverandører]. 
Standardisering af produktion og processer 
Standarder for teknisk dokumentation beskriver, hvilke specifikationer på pro
ter, der anvendes inden for Volvo Trucks 
underleverandøren at stille sådanne inform
rens evne hertil indgår i Volvo Trucks samlede vurdering af underleverandør. 
På Volvos intranet og internet er det muligt at søge på processer, komponenter o
systemer. Disse er beskrevet udfra en række tekniske kriterier og specifikatione
Technology (Corporate Standards), som er ansvarlig for udvikling, produktion og 
distribuering af fælles standarder. Målet for serviceenheden er at standardisere an-
vendelsen af forskellige komponenter og systemer for alle Volvos forretningsom
23 ArvinMeritor er en global underleverandør med 32.000 ansatte og 150 produktioner for-
delt på 27 lande verden over. [ArvinMeritor 2003] 
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inimere fejl mm. Det er så-
ledes en del af Volvo Trucks strategi, for at trimme koncernen, at standardisere så 
, kvalitets og miljøforhold og derfor ef-
terspørger Volvo Trucks også dette hos sine underleverandører, men samtidig og-
ionskæden, idet Volvo Trucks efterspørger 1. tier produ-
e 
nærmere på: 
 Nul-defekt princippet 
 
Kvalitet mer 
olvo Trucks efterspørger, at underleverandører anvender kvalitetsstyringssyste-
mer, idet disse systemer er grundlaget for Volvos vedvarende sikring af kvalitet 
æden. Pålidelighed og holdbarhed, der som nævnt er de 
 
1:2000 certi-
ficering i 2001. 
råder, for at lette masseproduktionen og minimere omkostninger i form af tid, res-
sourcer o. lign. Indkøb har stor indflydelse på dette og derfor er standarder opsat 
for underleverandører, der sælger til Volvo Trucks dominerende. [PQP3, Volvo 
hjemmeside (B) og Interview med Krister Backman] 
Volvo anvender hermed en del ressourcer på at forenkle produktionsværktøjer og
processer for derved at højne kvalitet, arbejdsmiljø, m
mange forretningsgange som muligt. 
Volvo Trucks kvalitet  
Volvo Groups kerneværdier er sikkerhed
så længere ned i produkt
center, der evner at stille krav videre ned i produktionskæden. Formålet er at sikr
høje standarder for kvalitet i forhold til pålidelighed og holdbarhed. 
I dette afsnit undersøger vi de systemer Volvo Trucks anvender i forhold til at op-
stille krav til sine underleverandører inden for kvalitet. Vi ser derfor 
• Kvalitetsstyringssystemer 
• Miljøstyringssystemer 
•
• PPM-aftale 
sstyringssyste
V
ned gennem produktionsk
kvalitetsparametre Volvo primært opererer med, evalueres i henhold til garantier, 
kundeklager o. lign. Volvo Group har udarbejdet en selvstændig standard, PQP5,
der specificere hvilke krav, der stilles til underleverandører i forhold til forskellige 
kvalitetsstyringssystemer. Generelt anvender den automotive industri en række sy-
stemer, som Volvo Trucks også bifalder. Dette er gængse systemer såsom, ISO, 
QS, TS m.fl. Disse er nærmere omtalt i kapitel 5 [PQP4, 5, 6 og13]. 
Eksempelvis er Jydsk Aluminium Industri A/S i 1992 blevet ISO-certificeret for 
første gang. Jydsk Aluminium Industri A/S får derudover en ISO 900
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”Formodentlig vil vi på et tidspunkt vælge at blive TS 16949  
certificeret og vi vil sandsynligvis undlade en QS9000-certificeringen  
forinden. Mange firmaer vælger først at blive QS9000 certificeret, før de  
går efter TS16949-certificeringen”.[Interview med Birgitte Elbrønd] 
Indtil videre har Jydsk Aluminium Industri A/S kunne klare sig med disse certifi-
ceringer i forhold til at efterleve aftagers efterspørgsel. Ifølge Birgitte Elbrønd 
forventer Jydsk Aluminium Industri A/S, at der inden for den nærmeste fremtid vil 
blive stillet krav fra lastbilproducenterne til, at Jydsk Aluminium Industri A/S bli-
ver TS16949 certificeret. 
Efterspørgslen på certificeringsordninger ses hos flere lastbilproducenter, både 
Volvo Trucks og Scania. Dette kommer formegentlig, ifølge Birgitte Elbrønd, til 
at betyde, at Jydsk Aluminium Industri A/S implementerer TS systemet.  
”Vi har bedt om en dispensation fra Scania fordi vi kun er ISO 9000 certificeret.  
Generelt tror vi ikke, at vi bliver en bedre leverandør ved at få flere 
certificeringer, men omvendt tror jeg ikke, at vi kan nøjes med at være ISO 9000  
certificeret i længden. Vores kunder stiller en række specifikke krav til vores  
implementering af kvalitetsstyringssystemer.” [Interview med Birgitte Elbrønd]  
O.A. Opbyg A/S er ikke certificerede, men deres produkt såvel som deres produk-
tion er blevet inspiceret af Volvo Trucks kvalitetskontrol. Ligeledes har deres pro-
dukt, en styrbar bagaksel, været til en uvildig undersøgelse for kvalitet sammen 
med et lignende produkt fremstillet af Volvo Trucks selv. Undersøgelsen blev fo-
retaget inden O.A. Opbyg A/S fik ordren. [Interview med Ole Andreasen og 
PQP1] 
For at sikre, at kvalitetsniveauet holdes, stiller Volvo Trucks en række krav til do-
kumentation, proces og produkt audits. Disse fremgår nærmere af PQP 10 og 11, 
men har ingen særlig interesse i forhold til vores analyse og vi kommer derfor ik-
ke nærmere ind på dem. Derudover evaluerer Volvo Trucks sine underleverandø-
rer samt potentielle underleverandører efter en række parametre, herunder også 
kvalitetsstyring. Derved indgår dette i den samlede vurdering af underleverandø-
ren. 
Miljøstyringssystemer 
Volvo Trucks miljøstrategi anvendes ligeledes til underleverandørevalueringen 
[Se afsnit: Volvo Trucks evaluering af underleverandører]. Underleverandørerne 
skal således også indirekte bidrage til Volvo Trucks miljøstrategi gennem opfyl-
delse af de krav Volvo Trucks sætter. Volvo Trucks arbejder for det første med en 
holistisk tilgang, hvor miljøpåvirkninger betragtes i et livscyklusperspektiv og, 
hvor tiltag derfor også skal gælde længere ned i produktionskæden. Et af de krav 
Volvo Trucks stiller til underleverandører er, at de skal tage det komplette ansvar 
for deres påvirkning af miljø. For det andet er en del af Volvo Trucks strategi kon-
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tinuerlig forbedring, gennem formulering, kommunikation og måling af klart defi-
nerede miljømål samt involvering af alle ansatte. For det tredje er en del af Volvo 
Trucks miljøstrategi teknologisk udvikling, hvor en aktiv fremtidsorienteret forsk-
ning og udvikling skal være grundlaget for, hvordan Volvo Trucks kan imøde-
komme fremtidige kundebehov. Koncepterne skal have mindst mulig påvirkning 
af miljøet og samtidig være transporteffektive. For det fjerde arbejder Volvo 
Trucks med ressource effektivitet, hvor spild, energi- og materialeforbrug minime-
res.[PQP1, 4 og 7]  
Ved implementering af disse mål stiller Volvo Groups forretningsområder såvel 
som serviceenheder krav til indberetning fra underleverandører. Til dette arbejde 
har de udviklet en ”Supplier Self-assesment Environmental requirements for Volvo 
Group Suppliers” formular. Den vil vi ikke komme nærmere ind på her. [PQP 7: 
5-9] 
Derudover er implementering af miljøcertificeringsordningen ISO 14001 eller 
EMAS certificering efterspurgt af Volvo Trucks. 
Ved udvikling af nye produkter sættes hermed en række miljøkrav. Eksempelvis 
opererer Volvo Trucks med en liste over stoffer, der ikke må indgå i produktionen, 
selvom dette i et transporteffektivitetsøjemed ville være en fordel. [Volvo Truck 
Corporation 1997: 9, interview med Cecilia Gunnarson og Lars Mårtensson] 
I forhold til vægtreduktion betyder dette, at en plasttype som PVC søges udfaset 
og mindre toksiske plasttyper som PP og PE skal anvendes som substitutter. Ved 
substitution af metaller, er det en del af Volvo Trucks overordnede miljøstrategi 
omkring materialevalg, at de skal være lette. [Volvo Truck Corporation 1997] 
Volvo Trucks arbejder således systematisk med deres miljøarbejde. Vi har i kapi-
tel 4 set, at Volvo Trucks blandt andet arbejder med reduktion af brændstoffor-
brug, hvor én af flere løsninger er vægtreduktion. Volvo Trucks har således udvik-
lingsarbejde inden for vægtreduktion som et led i deres miljøstrategi. Dette kan 
være et potentiale for udvikling af lette lastbiler, hvis vægtreduktion opprioriteres. 
Nul-defekt princippet 
Et kvalitetsevalueringsværktøj Volvo Trucks anvender er ”Zero Defect principle”, 
der drejer sig om, at enhver fejl eller defekt, som opdages skal analyseres til bunds 
for, at der dermed kan tages foranstaltninger, som forebygger, at denne fejl ikke 
opstår igen. Volvo Trucks arbejder generelt med en nul-defekt strategi, der skal 
sikre den bedst mulige kvalitet i slutproduktet således, at de dele af produktet 
Volvo Trucks får fra underleverandører lever op til Volvo Trucks egne kvalitets-
standarder. Derved sikrer Volvo Trucks, at de garantier, som Volvo Trucks stiller 
transportøren i udsigt også er nogle Volvo Trucks reelt kan stå inde for. [PQP1:8 
og PQP2:3] Ifølge Joakim Nilsson er Volvo Trucks krav til eksempelvis nul-
defekter og leveringssikkerhed meget højt prioriterede. Overholder en underleve-
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randør ikke de givne krav, eksempelvis ved at overskride nul-defekt graden mere 
en 2 gange, er sandsynligheden for, at Volvo Trucks finder en anden underleve-
randør stor. Dette princip anvendes for at sikre bedst mulig kvalitet. [Interview 
med Joakim Nilsson] 
PPM aftale 
Volvo Trucks arbejder med forskellige statistiske værktøjer til bedømmelse af de-
res underleverandører. En af disse målinger, er den såkaldte PPM undersøgelse, 
der kortlægger underleverandørernes kvalitetsforhold i forhold til de produkter de 
modtager fra underleverandørerne. PPM målingerne (Parts Per million) udtrykker 
hvor stor en procentdel af de samlede leverancer fra underleverandøren, som er 
defekte.  
Volvo Trucks stiller som krav til underleverandøren, at der indgås en PPM aftale. 
Opfyldelsen af denne indgår i Volvo Trucks underleverandørevalueringsmodel, 
SEM, som er en selvstændig standard og som vi redegør for i følgende afsnit. 
Volvo Trucks evaluering af underleverandører  
SEM, supplier evaluation model, er et værktøj Volvo Trucks anvender til at kon-
trollere om underleverandører lever op til Volvo Trucks standarder og dermed de 
karakteristika som de efterspørger hos underleverandører. 
Ifølge Volvo Trucks er kundetilfredshed hele grundlaget for Volvo Trucks, idet 
Volvo Trucks konkurrerer på kvalitet og ikke på pris. Kontinuerlig kundetilfreds-
hed sikres gennem konkurrencedygtig kvalitet. Kundetilfredshed skal sikres i alle 
led af Volvo Trucks udbud og dermed lige fra produkt til kundeservice. Volvo 
Trucks foretager undersøgelser, som nævnt i kapitel 4, af kundens tilfredshed og 
efterspørgselstendenser. Disse er grundlaget for analysen af opnået kvalitetsniveau 
bedømt af kunden og fremtidig målefastsættelse af Volvo Trucks kvalitetsarbejde, 
inden for pålidelighed og holdbarhed. Volvo Trucks har derfor udviklet en Sup-
plier Evaluation Model (SEM), som anvendes til at evaluere og måle deres under-
leverandørers præstationer. Formålet er, at flowoptimere produktionen ved at: 
• få overblik over potentielle og eksisterende underleverandører,  
• forenkle selskabets procedurer, idet alle selskaber skal bruge samme eva-
lueringsmodel,  
• anskaffe underleverandørdatasæt inden for forskellige komponenter, funk-
tioner og teknologiområder, 
• opnå større kendskab til de enkelte underleverandører,  
• at få et værktøj til at forbedre udvikling af underleverandører og underle-
verandørstrukturer,  
• og at opnå mulighed for informationsdeling inden for Volvo Trucks. 
[PQP4] 
 
I modellen evalueres forskellige faktorer, som vi i figur 4.6 har opstillet: 
SEM – Supplier Evaluation Model 
 
Underleverandørs profil evaluere ejerskab, globale leverandørevner, afhængighed 
af at være Volvo underleverandør. 
 
Ledelse og arbejdsprocesser, evaluere evne til at måle kundetilfredshed mm. 
 
Miljøstyringssystemer herunder bl.a. ISO. Miljøstrategien er nærmere præciseret i 
PQP 7 og dette er grundlaget for denne evalueringsparameter. 
 
Kvalitetssystemer såsom certificeringer og miljøledelsessystemer som også generelt 
anvendes i den automotive industri: USA QS-9000, Tyskland VDA 6. Part 1, Frank-
rig  EAQF, Italien AVSQ. Kvalitetsplanlægning, der skal være koordineret i henhold 
til faste procedurer og anvendelse af FMEA potentiel defekt-mode effekt analyse, 
capability testing o.lign. Kvalitets performance skal resultere i nul-defekt leverancer. 
Evaluering foretages på baggrund af underleverandørs egne mål og målopfyldelse 
samt en evaluering af underleverandørs kunnen sammenlignet med ”best practice” i 
branchen. 
 
Logistik. Volvo stiller krav til et logistisk system, hvor underleverandøren har styr 
på sit materialeflow lige fra indkomne materialer, produktionskontrol til distribution 
og til dels også trimmet produktionen for at minimere spild.  
 
Efter-markedet. Underleverandørens evne til at stå til rådighed med service til ef-
ter-markedet ved eksempelvis reparation o lign. 
 
Kompetencer evalueres udfra underleverandørens kendskab og standard i forhold til 
produkt og industri teknologi, forskning og udvikling, service og elektronisk kom-
munikation.  
 
Produktudvikling  evalueres udfra en række parametre: Underleverandørs struktur 
med udvikling af produkter ved eksempelvis test og ressourcer hertil,  underleveran-
dørs viden og erfaring med den automotive sektor, underleverandørs anvendelse af 
moderne teknologi, underleverandørs evne til at arbejde med prototyper med hen-
syntagen til senere masseproduktion samt holde tidsplan, underleverandørs investe-
ring i forskning og udvikling i forhold samlet omsætning, underleverandørs evne til 
at håndtere designændringer. 
 
Økonomi er en evalueringsparameter, der arbejder med underleverandørens finan-
sielle situation. 
 
Produktivitet evaluere underleverandørs evne til at drive en rationel efficient pro-
duktion hvor ændringer mod cost-effectiveness prioriteres. 
 
Køb omhandler underleverandørs evne til at stille krav videre ned i produktionskæ-
den og dermed udvikle underleverandørs underleverandører.  
Figur 6.4: SEM-Supplier Evaluation Model. Volvo Trucks evalueringsmodel af un-
derleverandører. [Egen tilvirkning på baggrund af PQP4] 
Hver af disse 11 evalueringsparametre gives en form for karakter og derfra udreg-
nes underleverandørens gennemsnitlige præstation.  
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Evalueringsmodellen er en måde, hvorpå Volvo Trucks forsøger at sikre et tæt 
samarbejde til nøje udvalgte underleverandører, idet Volvo Trucks erkender, at 
øget outsourcing har medført, at underleverandører spiller en større rolle i pro-
duktudviklingen. Derfor bliver en del af Volvo Trucks konkurrencestrategi at in-
tegrere såvel 1. tier som 2. tier underleverandører i produktudviklingen.  
Hos Volvo Trucks anvendes der således en række værktøjer til statistisk kortlæg-
ning af produktflowet til brug af udvælgelse af underleverandører.  
Strategi, udvikling, samarbejde og kvalitet er karakteristika Volvo Trucks tillæg-
ger stor vægt. I den sammenhæng fremstår Volvo Trucks krav til kvalitetsarbejde 
som dominerende sammenlignet med krav til innovation. Dette kan være en barri-
ere i forhold til vægtreduktion, idet det kan fastlåse underleverandørernes fokus på 
at leve op til kvalitetskrav, frem for at udvikle nye produkter i eksempelvis alter-
native materialer som plast og aluminium. Volvo Trucks krav til kvalitet kan der-
for være en barriere for udviklingen af nye materialeteknologier. 
Vi har således set nærmere på de karakteristika, Volvo Trucks efterspørger hos 
underleverandører. I de kommende afsnit analyserer vi globalisering, outsourcing 
og modularisering i forhold til relationen mellem Volvo Trucks og underleveran-
dører. 
Globalisering 
Som vi har set i tidligere afsnit, er en del af Volvo Groups overordnede strategi at 
være globale og dermed også have underleverandører, der ligeledes er i stand til at 
agere globalt.  
Vi har, i vores case, afdækket en produktionskæde omkring Volvo Trucks, hvor 
underleverandørerne ikke fremstår som globale koncerner. Derfor indeholder dette 
afsnit eksempler på underleverandører til Volvo Trucks, der har global karakter. 
Eksempelvis indgik Goodyear24 (dæk- og gummifabrikanten) i 2003 en treårlig 
kontrakt med Volvo Group om at være deres underleverandør på markederne i 
Nordamerika, Brasilien og Europa. Goodyear har produktioner i Europa, USA og 
Brasilien og er verdens største producent af dæk. Udover at have kontrakt med 
Volvo Group er Goodyear ligeledes underleverandør til Freightliner, der er Nord-
amerikas største producent af lastbiler, i segmentet over 15 ton25 med over 33.3% 
af markedet. [The Volvo Trucks 2004 og Goodyear Press Release 2003 (A) og 
(B)] 
24 Koncernen har over 85 produktioner fordelt på 28 lande verden over og ca. 88.000 an-
satte. [Goodyear Press Release 2003 (A) og (B)] 
25 Amerikansk standard for ”heavy duty trucks” en såkaldt 8. class, segmentet over 15 
tons. I EU opereres der med 16 ton.  
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Ifølge Goodyear er denne kontrakt først kommet i stand efter, at Volvo Group i en 
periode har vurderet Goodyears evne til at levere globalt, deres produktperfor-
mance, teknologistandard, serviceforhold mm. i alle tre regioner. [Goodyear Press 
Release 2003 (A)] Volvo har således prioriteret at indgå et samarbejde med én un-
derleverandør, der er i stand til at levere globalt og som også anvendes af konkur-
renter. 
Et andet eksempel på én af Volvo Trucks globale underleverandører er Alcoa26. 
Alcoa er verdens største producent af primær aluminium, fabrikeret aluminium og 
alumina. Derudover har Alcoa en række relaterede forretningsområder, herunder 
aluminiumsfælge tilpasset forskellige transportmodes. Alcoa er en global kompo-
nentproducent af aluminiumsfælge, der udover at have Volvo som aftager også er 
underleverandør for Mercedes, DAF og Scania m.fl. Alcoa opererer på det globale 
marked. Som 1. tier underleverandør i den automotive industri, er Alcoa ISO 
9001, 14001, TS 16949 certificeret. [Alcoa News 2001, Alcoa News 2004 og Al-
coa kvalitets- og miljøstandarder 2004] 
Det er vores indtryk, at både Goodyear og Alcoas konkurrencestrategier er at ud-
nytte stordriftsfordele, have satellitproduktioner for at kunne levere globalt og væ-
re innovative for på den måde at få forlænget kontrakter med blandt andet Volvo 
Trucks. Alcoa har været Volvos underleverandør i over 10 år og Goodyear for-
længede sin kontrakt med Mack i USA i 2003. 
Outsourcing 
Outsourcing er en tendens, der viser sig tydeligst blandt personbilfabrikanter. 
Lastbilbranchen udgør en langt mindre andel af den samlede automotive industri 
end personbiler og samtidig er fortjenesten på en solgt lastbil omtrent den samme 
som for en personbil. Derfor ses nye udviklingstendenser primært i personbildelen 
af industrien, da ressourceniveauet er langt højere i personbilsbranchen. Udviklin-
ger adopteres herefter ofte af lastbilfabrikanter. Mercedes har udnyttet at kunne 
kombinere udviklingsressourcer for deres lastbil- og personbildel, hvorimod Vol-
vo Group har solgt Volvo Cars til Ford. Volvo har derimod ved opkøb af Renault 
Trucks og Mack strategisk sikret ressourcer til udvikling. I den automotive indu-
stri er tendensen blandt samlefabrikker at outsource det meste af produktionen for 
derved at satse på kernekompetencer som udvikling og samlefunktion, hvilket har 
medført, at størstedelen af produktionen er outsourcet. Dette har dog ikke ført til, 
at Volvo Trucks har outsourcet deres produktionsmæssige spidskompetencer. Hos 
Volvo Trucks produceres blandt andet stadig chassis, motor, transmission og fø-
rerhus af Volvo Trucks selv eller i Volvoejede selskaber, såsom Volvo Po-
wertrain. [Interview med Mats Dahlén og Joakim Nilsson]  
26 Alcoa har 142.000 medarbejder fordelt på 37 lande. [Alcoa News 2001] 
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Specialisering ses både inden for bilfabrikation og lastbilfabrikation, men er ifølge 
Joakim Nilsson mest udpræget i lastbilbranchen. Specialiseringen medfører en 
form for kundetilpasset masseproduktion, idet der opereres med et stort antal af 
kombinationsmuligheder. Volvo Trucks produktion har en ret fast struktur for øje-
blikket som ifølge Joakim Nilsson fungere ret godt. Det vil sige, at Volvo Trucks 
har de kerneområder Volvo Trucks selv satser på, såsom motor og transmission 
inden for Volvoejede selskaber, hvorimod alt andet er outsourcet til den øvrige au-
tomotive industri. [Interview med Joakim Nilsson]  
Outsourcing af store dele af produktionen medfører ligeledes, at store dele af 
knowhow lægges ud til 1. tier underleverandører. Dette kan være forklaringen på, 
at Volvo Trucks forsøger at skabe nye relationer til en række udviklingsopgaver.  
Volvo 3P har eksempelvis på Volvos underleverandørhjemmeside lanceret en til-
meldingsprocedure til udviklingsopgaver over nettet. Det er blandt andet opgaver 
som udvikling af fremtidige platforme, der udbydes. [Volvo hjemmeside (A)]  
Strategien er at trimme forholdet til underleverandørerne og derved opbygge et 
tættere samarbejde med et færre antal underleverandører. På denne måde udvikler 
Volvo 3P deres underleverandørstruktur til at være mere innovativ og konkurren-
cedygtig for derved at sikre fortsat vækst.  
De dele af produktionen der outsources, hos Volvo Trucks, ligger således uden for 
kerneområderne. Dette indikerer, at Volvo Trucks anvender en differentierings-
strategi som konkurrencestrategi, idet udvikling prioriteres inden for de kerneom-
råder, hvor Volvo Trucks ønsker at være førende 
Modularisering 
Volvo Trucks benytter sig af, hvad de selv har defineret som et legosystem, hvor 
produktion karakteriseres som bestående af byggeklodser af forskellige arter. Ek-
sempelvis er der på chassisrammen en fast defineret plads til tank, batterikasse 
mm. De forskellige systemer kan have forskellige størrelser, men disse monteres 
samme sted på rammen. På denne måde kan transportøren kombinere sig frem til 
en lastbil, som er tilpasset behovet. I det henseende søger Volvo Trucks at modu-
larisere produktionen for at opnå en specialiseret kundetilpasset masseproduktion. 
”Alle dele ud over dem Volvo selv står for at producere kommer hjem i små fær-
digt samlede systemer, eksempelvis skammel og trækkoblinger køber vi færdigt og 
sætter på lastbilen. Disse underleverandører har specialiseret sig i disse nicher og 
er konkurrencedygtige.” [Interview med Joakim Nilsson] 
Generelt er der, på Volvo Trucks, en tendens til, at de færdige produkter, der leve-
res bliver større og mere komplekse. Der har således været en udvikling fra, at un-
derleverandører producerede mindre komponenter til, at underleverandørerne nu i 
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større udstrækning leverer systemer og til dels moduler. [Interview med Joakim 
Nilsson] 
En stor del af komponenterne i Volvo Trucks produktion samles dog på fabrikken 
i Gøteborg sammenlignet med Volvo Cars samlefabrik i Ghent. Der er eksempel-
vis en motorsamlelinje, som er en separat produktionslinje i fabrikshallen, der 
udelukkende samler motorer. I det store hele er Volvo Trucks langt mindre meka-
niseret end bilfabrikken i Ghent. [Egne iagttagelser og Interview med Krister 
Backman] 
Delopsamling 1: Relation mellem underleverandører og Volvo Trucks 
Som vi har set i de tidligere afsnit har Volvo Group opstillet en række overordne-
de standarder i forhold til samarbejde med underleverandører. Standarder, hvis 
overordnede formål er at sikre Volvos Groups, og herunder Volvo Trucks, kon-
kurrenceevne gennem krav til innovation, kvalitet, omkostninger, logistik, miljø 
m.v. En Volvo Trucks underleverandør skal således leve op til en lang række af 
standarder, der er Volvo Trucks minimumskrav til underleverandører. 
Analysen har fokuseret på fire elementer, standarder ( herunder strategi, udvikling, 
samarbejde og kvalitet), globalisering, outsourcing og modularisering, og hvordan 
relationer i disse elementer påvirker innovation og lancering af nye teknologier. 
Herudfra viser der sig overordnet tre tendenser i relationen mellem Volvo Trucks 
og underleverandører.  
Dels en differentieringsstrategi i forhold til at indgå samarbejder med underleve-
randøren, dels øget efterspørgsel på globale innovative nøgleunderleverandører og 
dels krav der går fra Volvo Trucks og downstream i produktionskæden. 
Differentieringsstrategi 
Volvo Trucks er det dyreste mærke på markedet, hvilket hænger sammen med, at 
Volvo Trucks konkurrencestrategi er en differentieringsstrategi. Volvo Trucks 
konkurrerer således på at være førende inden for sine kerneområder. Volvo Trucks 
outsourcing har i den forbindelse ligget uden for disse kerneområder. 
Globale innovative nøgleunderleverandører 
Volvo Trucks søger gennem sine standarder at få globale partnere, idet underleve-
randøren derved også har egen forskning og udvikling, som kan indgå i et fælles 
udviklingssamarbejde. Sådanne underleverandører ønsker Volvo Trucks ikke ale-
ne at samarbejde med, men at integrere i både den inkrementielle og diskontinuer-
lige udvikling af nye produkter og processer. Volvo Trucks arbejder derfor på at 
opnå længerevarende relationer med nøgleunderleverandører, der kan bidrage i 
innovationsprocesserne.  
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Outsourcing af produktionen medfører ligeledes, at en del viden lægges ud til un-
derleverandører. En succesfuld underleverandør bør derfor også kende til slutmar-
kedet og derudfra indrette en konkurrencestrategi. Forskning og udvikling samt 
kendskab til slutmarkedet bliver dermed ligeledes et vigtigt led for underleveran-
dører til Volvo Trucks. 
Krav downstream i produktionskæden 
Ved at opstille en række standarder som underleverandøren skal efterleve søger 
Volvo Trucks at styre udviklingstendenser downstream i produktionskæden. For 
at opnå dette benytter Volvo Trucks sig af en række standarder, som indeholder 
krav til underleverandør, herunder blandt andet kvalitetsstandarder. Kvalitetsmæs-
sigt skal underleverandøren arbejde efter nul-defekt princippet, være kvalitetscer-
tificeret og indgå en PPM-aftale med Volvo Trucks. Derved frasorteres underleve-
randører, som ikke lever op til Volvo Trucks standarder.  
Et af Volvo Trucks krav er ligeledes, at 1.tier underleverandører skal arbejde på at 
stille krav videre ned i produktionskæden, hvormed Volvo Trucks standarder indi-
rekte også gælder for 2. tier produktioner. Dette kan være problematisk for mindre 
nicheprægede komponentvirksomheder i en produktionskæde, hvor både leveran-
dør og aftager er væsentligt større. Strategisk set er det Volvo Trucks måde at flo-
woptimere hele produktionskæden nedefra og op, for på den måde at minimere 
omkostninger. 
For vægtreduktionspotentialet kan det være en fordel at Volvo Trucks har standar-
diseret udviklings- og samarbejdsprocedurer, idet markedskrav til Volvo Trucks 
ligeledes vil blive stillet videre ned i produktionskæden til underleverandører. 
Volvo Trucks kvalitetskrav fremstår som de dominerende sammenlignet med krav 
til innovation. Konsekvensen heraf kan være, at underleverandører fastlåses i de-
res udviklingsarbejde inden for kendte teknologier i stedet for at satse på alternati-
ver. Dette kan være en barriere i forhold til øget anvendelse af aluminium og plast. 
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Relationen mellem Volvo, opbygger og slutmarkedet 
Som vi har set i kapitel 4 kan lastbiler tilpasses efter hvilken type godstransport de 
skal transportere. Det kan være lastbiler til bygge- og entreprenør gods, flydende 
gods eller gods på paller. Således består lastbilsproduktionen for det første af pro-
duktion af en lastbil og for det andet produktion af en opbygning27. [Se afsnit: 
Vægtreduktionspotentialet afhænger af lastbilen og godset]  
I dette afsnit analyserer vi den del af produktionskæden, der ligger efter Volvo 
Trucks, hvilket vil sige fra lastbilproduktion til opbygning og derfra til transportø-
ren. Vores analyse har som i foregående afsnit fokus på, hvordan relationerne i 
denne del af produktionskæden påvirker innovation og lancering af nye produkter. 
Vi vil analysere relationerne nærmere inden for udvikling, krav fra slutmarkedet, 
globaliseringstendenser og til dels outsourcing. 
Fleksibel udvikling og krav fra slutmarkedet 
I dette afsnit ser vi nærmere på de standarder Volvo Trucks anvender eller nærme-
re, relationerne i forretningsgangene mellem Volvo Trucks, opbyggere og slut-
markedet, idet denne del af produktionskæden ikke indeholder formaliserede stan-
darder. 
Standarder 
Der anvendes ikke forskellige standarder og certificeringer fra Volvo Trucks og 
op gennem produktionskæden. Der er stort set ingen relation mellem Volvo 
Trucks og opbyggeren andet end via teknisk support og internetportal som stilles 
til rådighed fra Volvo Trucks side. Volvo Trucks har dog tilpasset forskellige hul-
typer28 i chassiset, for at lette opbygningsarbejdet, men ligeledes for, at opbygge-
ren ikke skal ændre i chassiset og dermed nogle bærende dele på lastbilen, da dette 
kan have konsekvens for holdbarhed og pålidelighed. [Volvo hjemmeside (E) og 
(F)] 
Karrosseriopbygger Per Blomster giver et tilbud på en opbygning, tilpasset kun-
dens transportbehov og lastbilens vægt og dimensioner, men uafhængigt af Volvo 
Trucks. Der anvendes ikke standarder eller tegninger. Opbygningen er udelukken-
de baseret på håndværksmæssige erfaringer samt lovmæssige krav fra færdselssty-
relsen. [Interview med Per Blomster og Færdselsstyrelsen 2004] 
27 En transportør kan ved investering i en ny lastbil enten bestille lastbilen med opbygning 
gennem Volvo Trucks eller udelukkende købe lastbilen og derefter selv kontakte en op-
bygger. Jacob Jensen fra Spørring karosserifabrik modtager både ordre fra Volvo Trucks 
og fra transportører. 
28 Hul-typer, er antallet og placeringen af en lang række huller som stemples ud på Volvos 
samlefabrik og derefter kan anvendes af opbygger til at montering lad mm. 
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Den manglende relation mellem Volvo Trucks og opbygger kan være en barrierer 
i forhold til udviklingen inden for vægtreduktion. Et øget samarbejde kan medfø-
re, at eksempelvis overdimensionering i forbindelse med ladopbygning vil kunne 
undgås.  
Fleksibel udvikling 
Udviklingsbetingelserne for opbyggere er især givet ved, at det er en håndværks-
præget branche. Udvikling har derfor mest karakter af ”den gode ide”, der søges 
implementeret ved hjælp af teknisk kunnen og erfaring. 
Der er ikke udviklet nogen standardiserede innovationsprocesser for udvikling af 
opbygninger. Udviklingsarbejdet har mere karakter af erfaringsgivende eksperi-
menter, der igangsættes, hvis en kunde har forhørt sig om en sådan løsning er mu-
lig. Aluplus har udviklet en aluminiumsopbygning, et Palfix aluminium fragtlad, 
med et støjdæmpet aluminiumsgulv. Udviklingen af dette produkt er et resultat af 
en kundeefterspørgsel, grænseværdier for støj og en ”god” ide. Denne form for 
udviklingsprocesser adskiller sig markant fra Volvos standardiserede programmer. 
[Interview med Jacob Jensen] 
Hos O.A. Opbyg A/S er udviklingen af den styrende bagaksel trukket af det tidli-
gere MD Foods, der havde problemer med at vende på små gårdspladser ved af-
hentning af mælk. Det var en personlig relation mellem en medarbejder på MD 
Foods og Ole Andreasen, der igangsatte dette udviklingsarbejde. O.A. Opbyg A/S 
nuværende udviklingsarbejde udgøres primært af nye ordre, hvor løsningerne ikke 
er givet på forhånd. [Interview med Ole Andreasen] 
Udviklingen hos opbygger er på den baggrund styret af transportørens efterspørg-
sel. Transportører, der efterspørger vægtreducerede løsninger, vil præge udvik-
lingsarbejdet hos karrosseriopbygger, hvorimod Volvo Trucks i højere grad er sty-
ret af den samlede markedsefterspørgsel, som Volvo 3P følger i deres imageun-
dersøgelser. 
Transportørers efterspørgselsparametre 
Ifølge Ove Holm fra Dansk Transport og Logistik, er der primært tre overordnede 
efterspørgselsparametre hos transportører: 
• Brændstoføkonomi 
• Nyttelast 
• Holdbarhed 
 
Disse parametre indgår i købers kalkulationer af køretøjets transporteffektivitet og 
om køretøjet har værdi ved endt brug, for derved at kunne videresælges. Holdbar-
hedskravet kan være en barriere for transportørernes efterspørgsel på lettere pro-
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dukter. Transportører at have erfaringer med produktet og nye alternative materia-
ler prioriteres dermed mellem kravet til holdbarhed og brændstoføkonomi.  
Der er ifølge Ove Holm, fra DTL, en del eksempler på, at transportører overdi-
mensionerer deres lastbilkøb i forhold til det primære formål, hvilket mindsker 
nyttelasten. Der kan eksempelvis være tendens til at købe en motor, der er et 
”nummer større” end det der reelt er behov for. Ofte bunder disse lastbilkøb i et 
ønske om, at lastbilen skal have en værdi på brugtvognsmarkedet. Mindre trans-
portører får eksempelvis monteret en stor kran, for at være i stand til at udbyde 
ekstra service, men hvor lastbilens primære transportformål ikke nødvendiggør en 
kran. Dette betyder, at lastbilens omsætning mindskes, da egenvægten er øget og 
nyttelasten dermed er mindsket. For at afhjælpe sådanne problemer arbejder DTL 
med at stifte driftsfællesskaber og netværk for mindre transportører, men eftersom 
dette kræver, at ordre deles har dette ikke været den store succes. Tendensen går i 
stedet mod, at de forskellige transportører og speditører opkøber hinanden. Kon-
sekvensen heraf er, at transportørerne kan tilbyde flere services og dette kan hos 
transportøren skabe en efterspørgsel på vægtreducerede alternativer. [Interview 
med Ove Holm og Ole Andreasen] 
Udgifterne hos en transportør kan overordnet inddeles i 3 poster. Udgift til lønnin-
ger på ca. 40%, forretningsudgifter, afskrivning af materiel mm. 40% og udgifter 
til brændstof, der udgør i gennemsnit 20% af de samlede omkostninger. Posten til 
brændstof er årsagen til, at især større transportører efterspørger brændstofeffekti-
vitet. Dette er også årsagen til, at der er spirende interesse for blandt andet vægt-
reduktion.  
Ifølge Joakim Nilsson er det primære incitament for transportører ved investering i 
eksempelvis aluminiumsfælge, at dette giver en vægtreduktion. Der er dog også 
barrierer forbundet med lancering af nye vægtreducerede produkter som eksem-
pelvis aluminiumsfælge. Transportører er ifølge Ove Holm forbeholdne overfor 
investering i sådanne produkter, hvis de ikke har erfaringer med dem. [Interview 
Joakim Nilsson og Ove Holm] 
Transportørers efterspørgsel efter vægtreducerede lastbiler ligger i segmentet for 
transporter af tungt ofte flydende gods og for internationale transporter, da nytte-
lasten internationalt er på 40 ton og ikke 48 ton som herhjemme. I disse segmen-
ter, der kan sammenlignes med vores massemodel, har en større nyttelast stor 
økonomisk betydning for transportøren, idet vægten, og ikke volumen, er den be-
grænsende faktor. 
Hvis transportkøber stiller krav til transport er disse ofte krav til, at transporten 
overholder Euronormerne, har partikelfilter eller, at transportøren er miljøcertifi-
cerede. Efterspørgslen er dog ifølge Ove Holm cost-profit fokuseret og efter-
spørgslen på miljøcertificeringer er derfor ikke særlig udbredt, og tendenser viser 
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et fald i efterspørgslen, idet certificerede transportører ikke prismæssigt har vist 
sig at være konkurrencedygtige. [Interview med Ove Holm]  
Volvo Trucks kendskab til slutmarkedet 
Volvo Trucks er hovedsageligt styret af tendenser på slutmarkedet, idet Volvo 
Trucks primære fokus er at tilfredsstille sine kunder. Som vi også har set i det tid-
ligere afsnit arbejder Volvo Trucks derfor målrettet på at effektivisere sin produk-
tionskæde for at imødekomme krav fra slutmarkedet og omkostningseffektivisere. 
Også opbyggere er meget afhængige af kundetilfredshed. De mindre håndværks-
prægede autoværksteder er som Volvo Trucks afhængige af at kunne levere kvali-
tet og service for at have et godt image og derved holde på kunderne. 
Renault Trucks og Volvo Trucks har to vidt forskellige kundetypekredse, hvor 
Renault Trucks er volumenbaseret og prisfølsom, så er Volvo Trucks kvalitets-
præget og prisstærk. Volvo Trucks anvender mindre netværksanalyser til at fore-
tage forespørgsler på, hvad der efterspørges eller hvad reaktionen vil være på at 
implementere en given ændring. Der anvendes primært høring af et lille købernet-
værk, når der er tale om små udviklingsskridt eller inkrementielle forbedringer. 
[Interview med Joakim Nilsson] 
Ofte bliver lastbilsmærker sammenlignet i forskellige test. Eksempelvis ved sam-
menligninger af forskellige motorer, drivliner, dæk mm. På grund af store trans-
portørers fokus på brændstoføkonomi, trækker disse kunder, som nævnt, en efter-
spørgsel på lettere materialer, med det forbehold, at det skal være holdbare om-
kostningsneutrale investeringer.  
Dinex A/S arbejder med at tilvejebringe egne teknologiske løsninger, og har selv-
stændige udviklingsprojekter, primært inden for partikelfilterområdet. Det er iføl-
ge Lars Chr. Larsen regulering, der primært trækker en efterspørgsel på emissi-
onsbegrænsende teknologi på markedet. Der er i dag en betydelig usikkerhed om-
kring, hvordan den fremtidige EU-regulering vil komme til at se ud i de forskelli-
ge medlemsstater, idet opfyldelsen af Euronormerne kan ske ved hjælp af forskel-
lige metoder29. Set fra Dinex A/S er det afgørende spørgsmål, hvordan OEMerne30 
vælger at imødegå reguleringskravene, og hvilke løsningspotentialer som bringes i 
anvendelse. [Interview med Lars Chr. Larsen] 
Vi kan således konstatere, at regulative initiativer trækker udviklingen inden for 
emissionsteknologier og at markedet trækker udviklingen inden for vægtredukti-
on.  
29 Dette kommer vi ind på i kapitel 7. 
30 Original Equipment Manufacturer 
Globalisering 
Lastbilmarkedet er globalt for Volvo, hvilket figur 6.5 illustrerer, og der er også 
visse tendenser til en stigende global efterspørgsel. Hidtil har mellemøstlige og 
asiatiske markeder overtaget udtjente lastbiler fra den vestlige verden, men efter-
hånden som udviklingen i disse lande har taget fart, er dette ikke nok til at mætte 
markederne. Volvo Trucks har derfor fået en del store ordre fra lande som Kina og 
Iran. [Interview med Joakim Nilsson]  
 
Figur 6.5: Oversigt over Volvo Groups globale forretningsområder [TheVolvo Group 
2003 (A)] 
Men det er ikke kun markederne, der er globale, også Volvos produktion er globa-
liseret. Som vi har været inde på tidligere, har Volvo opkøbt Renault Trucks og 
Mack, for derved at blive verdens næststørste producent af lastbiler, hvilket har 
betydet, at Volvo Trucks globalt set har adgang til flere markeder, større udvik-
lingskapacitet, flere produktions steder, relation til flere underleverandører, større 
aftager mm. 
Volvo Trucks og Volvo Powertrain har udviklet en ”ny generation” af motorer, 
der skal leve op til emissionsreguleringen i Europa og USA. Denne udvikling skal 
bidrage til at vedligeholde Volvo Trucks markedsandele, men ligeledes bidrage til 
at øge Volvos vesteuropæiske og nordamerikanske markedsandele. 
Derudover har Volvo Trucks etableret sig på markeder i Østeuropa og Asien, beg-
ge lokaliteter, hvor kvalitet af infrastruktur ikke har samme standard som i Vesteu-
ropa og derfor er krav til holdbarhed vigtige konkurrenceparametre. [Interview 
med Joakim Nilsson og The Volvo Group 2003 (B):8] 
I kontrast hertil står den danske opbyggerindustri, der er præget af håndværkspro-
duktion. Volvo Trucks opererer for eksempel med elektronisk styrede informati-
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onssystemer, hvor opbyggeren kan trække en række informationer ud, til brug for 
sin opbygning. Dette øger kompleksiteten ved opbygningen, idet opbygger ikke 
alene skal have kendskab til Volvos elektroniske systemer, men ligeledes kende til 
andre som Mercedes og Scania m.fl., der ligeledes benytter en øget andel elektro-
nik. 
Derfor går udviklingen mod større og større opbyggere, der har lettere ved at løse 
disse komplekse opgaver. På opbyggersiden adskiller Danmark sig også fra det re-
sterende EU(15), da opbyggere i eksempelvis Tyskland, England og Frankrig er 
langt større aktører, som Krone og Schmitz Cargobull, der eksempelvis leverer 
opbygninger og trailer på hele det europæiske marked. [Schmitz Cargobull hjem-
meside] 
Globaliseringen præger ligeledes fremtidsperspektiverne for Dinex A/S, da det er 
sandsynligt, at produktionsfaciliteter i fremtiden vil blive rykket længere østpå 
(Rusland). Inden for produktion af emissionsteknologi er det sandsynligt, at Dinex 
A/S vil etablere produktioner i USA til leverancer til både OEM og AEM31. For at 
kunne levere til det amerikanske marked er det nødvendigt at have produktionsfa-
ciliteter, der ligger i tilknytning til markedet. Dinex A/S har allerede produktions-
faciliteter to steder udover i Middelfart, henholdsvis i Tyskland og Letland. I Ja-
nuar 2004 overtog Dinex Hildebrand Metallprodukte GmbHs fabrik i Tyskland, 
som i dag leverer Dinex A/S produkter til det tyske marked. I 2000 etablerede Di-
nex A/S en fabrik i Letland, som leverer til Rusland og Baltikum. Dinex har desu-
den etableret salgs- og distributionsafdelinger i England, Tyskland, Frankrig, Itali-
en, Spanien og Polen. [Interview med Lars Chr. Larsen] 
Dinex A/S er en lille virksomhed, og agerer i produktionskæder, hvor både leve-
randøren og aftageren er væsentligt større. Stålrør og plader, som leveres til Dinex 
A/S, følger næsten altid fast definerede standarder, som Dinex A/S ikke har den 
store indflydelse på. I forhold til vægtreduktion kan dette være en barriere, da Di-
nex A/S ikke har de store muligheder for at stille krav op eller ned i produktions-
kæden. 
Outsourcing 
Volvo som samlefabrik stiller garantier til transportør for det færdige produkt, 
men er samtidig selv kunde til en række systemer, komponenter og moduler. Jo 
flere dele af produktionen, der outsources jo vigtigere bliver det for Volvo Trucks 
at kunne opstille kvalitets- og miljømæssige krav til underleverandøren. Generelt 
skal Purchasing Quality Procedures, derved ses som et led i Volvos strategi for at 
sikre de garantier Volvo stiller til slutkunden. Dette bliver til stadighed en mere 
31 Aftermarket Equipment Manufacturer 
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vigtig del af Volvos kvalitetsarbejde, idet en større del af produktionen outsources. 
[Volvo hjemmeside (D)] 
Delopsamling 2: Relationer mellem Volvo Trucks, opbyggere og slutmarked 
Analysen i de forgående afsnit har arbejdet med relationer i forhold til standarder, 
udvikling og krav fra slutmarkedet, globalisering og til dels outsourcing. Vi har 
set, at der ikke er en tæt relation mellem opbyggere og Volvo Trucks. Vi har des-
uden set, at udviklingsarbejdet har en anden karakter i denne del af produktions-
kæden og primært er trukket af slutkundens efterspørgsel, samt for Volvo Trucks 
vedkommende af regulering. Dette samler vi op på i de følgende afsnit. 
Innovation trækkes af store transportører 
Relationerne mellem Volvo Trucks og det danske opbyggermarked er sparsomme. 
Der findes ingen standardiserede processer for udvikling mellem opbygger og 
Volvo Trucks. En af forklaringerne på dette er, at produktionsforholdene er for-
skellige, hvor Volvo Trucks er en multinational koncern, er opbyggere på det dan-
ske marked mere håndværksprægede autoværksteder. Der er derfor ikke de samme 
udviklingsressourcer inden for de to dele af produktionskæden. Volvo Trucks har 
udviklet en række vejledninger til opbyggere, der skal til at arbejde med Volvo 
Trucks, idet kompleksiteten i Volvo Trucks produkter øges og opbyggere derfor 
har svært ved at følge med. Derudover stiller opbyggere selv garantier for kvalitet 
og holdbarhed for deres opbygninger af trailere og semitrailere. 
Hos opbygger bliver udviklingsarbejdet igangsat på foranledning af enkelte kun-
ders efterspørgsel. Derfor konkurrerer opbyggere på fleksibilitet, korte forret-
ningsgange og håndværksprægede produktioner. Udviklingen i opbyggerproduk-
tionen viser dog tendenser til, at opbyggere bliver større og større, som et led i at 
kunne følge udviklingen. Opbyggerproduktionen adskiller sig således i Danmark 
fra opbyggerproduktioner i Europa, hvor langt større opbyggere opererer. Udvik-
ling hos opbyggere er især trukket af større transportører. 
Udviklingsarbejdet hos Volvo Trucks trækkes af efterspørgselstendenser på det 
samlede slutmarkedet, der som førnævnt, gennem imageundersøgelser o. lign har 
fokus på slutmarkedet i udviklingsarbejdet. Fælles for disse innovationer er, at den 
primære faktor er efterspørgslen fra slutmarkedet, enten i form af samlede tenden-
ser på markedet, eller i form af enkelte kunders specifikke efterspørgsel.  
Udviklingsstrategierne i denne del af produktionskæden adskiller sig således fra 
hinanden. Udviklingen inden for emissionsteknologi trækkes primært af regule-
ring, mens udviklingen inden for vægtreduktion primært trækkes af slutmarkedet. 
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Vægtreduktion skal være omkostningsneutral 
Transportører efterspørger overordnet god brændstofeffektivitet, nyttelast og 
holdbarhed. Transportører er villige til at give en merpris for disse parametre, hvis 
dette over en årrække er omkostningsneutralt. Volvo Trucks er et af de dyreste 
lastbilsegmenter på markedet, men har i kraft af sit image, god holdbarhed og på-
lidelighed, en god værdi på brugtvognsmarkedet.  
Det primære incitament for at investere i vægtreducerede alternativer er således, 
hvis dette muliggør en øget nyttelast og merprisen for denne teknologi er omkost-
ningsneutral. Dette kan således være et potentiale for vægtreduktion, idet vi har 
set sådanne eksempler. Der er dog ligeledes barrierer for lancering af nye vægtre-
ducerede alternativer. Transportørerne er konservative kunder, der hovedsageligt 
efterspørger produkter de har gode erfaringer med. Dette kan bremse produkter 
fremstillet i plast eller aluminium frem for stål. 
Vi har i kapitel 4 vist, at der findes eksempler på omkostningseffektive vægtre-
duktion, der lever op til transportørers krav om brændstofeffektivitet, nyttelast og 
holdbarhed. 
Delkonklusion 
Vi har nu set på de overordnede relationer i produktionskæden omkring Volvo 
Trucks. Produktionskæderelationerne viser fem overordnede tendenser: 
• Konkurrence- og udviklingsstrategien omkring Volvo Trucks viser tenden-
ser til at være en differentieringsstrategi.  
• Der er øget efterspørgsel efter globale innovative nøgleunderleverandører. 
• Der sættes krav og standarder fra Volvo Trucks og downstream i produkti-
onskæden. 
• Innovation trækkes af store transportører og af generelle tendenser på slut-
marked. 
• Vægtreduktion skal være omkostningseffektiv. 
 
Produktionsrelationerne viser på baggrund af disse tendenser både potentialer og 
barrierer i forhold til vægtreduktion. 
For vægtreduktionspotentialet kan det være en fordel, at Volvo Trucks har stan-
dardiseret udviklings- og samarbejdsprocederer, idet Volvo Trucks agere i forhold 
til markedskrav, vil disse krav forplante sig til resten af produktionskæden. Lige-
ledes kan længerevarende innovationssamarbejder med nøgleunderleverandører 
være et potentiale i forhold til vægtreduktion, da underleverandører kan bidrage til 
innovationsprocesserne. Samtidig skal underleverandørerne kunne agere fleksibelt 
overfor efterspørgsel fra slutmarkedet og Volvo Trucks. Efterspørgsel fra slutmar-
kedet får derfor konsekvenser for produktudviklingen hos både samlefabrik og 
underleverandører.  
Volvo Trucks organisering kan indeholde et potentiale for vægtreduktion, idet 
Volvo Trucks kontrol og styring af underleverandører betyder, at de kan opstille 
nye karakteristika som efterspørges hos underleverandør. Derved kan produktio-
nen omstilles og vægtes anderledes, eksempelvis til fordel for vægtreduktion. 
Der eksisterer ligeledes potentialer for øget anvendelse af materialer som alumini-
um og plast hos opbyggere, for derved at opnå en vægtreduktion. Udviklingen hos 
disse er primært styret af lokal efterspørgsel. Hvis efterspørgslen er til stede, ud-
vikler opbygger et kundetilpasset produkt. 
Volvo Trucks krav til kvalitet kan være en barriere i forhold til udviklingen inden 
for alternative materialer. Konsekvensen heraf kan være, at underleverandører fo-
kuserer deres udviklingsarbejde inden for kendte teknologier i stedet for at satse 
på eksempelvis aluminium og plast.  
En anden barrierer ses hos transportørerne, hvis efterspørgsel kan karakteriseres 
som konservativ. Derved efterspørges primært på forhånd kendte produkter, hvil-
ket kan være en barrierer for nye vægtreducerede produkter. Dette er dog ikke en 
entydig tendens, idet der samtidig lægges vægt på brændstoføkonomi.  
Alt i alt har vi set, at udviklingen inden for vægtreduktion primært trækkes af 
slutmarkedet, mens udviklingen inden for emissionsteknologi primært trækkes af 
regulering. Det er således primært tendenser på det samlede slutmarked og regule-
ringskrav, der trækker udviklingen hos Volvo Trucks. For de mindre danske op-
byggere kan større transportører ligeledes trække en udvikling. Dette har vi illu-
streret i figur 6.6. 
Underleve-
randør 
Volvo Trucks 
samlefabrik
Opbygger 
Slutmarke-
det/ 
transportør 
Efterspørgselstendenser trækker udviklingen af lastbiler 
Figur 6.6: Efterspørgselstendenser trækker udviklingen af nye produkter til lastbiler 
ned gennem produktionskæden. 
Der viser sig hermed tendenser til, at Volvo Trucks styrer udviklingstendenser i 
produktionskæden downstream og, at markedskrav og regulering er de primære 
faktorer, der har indflydelse på, hvordan Volvo Trucks prioriterer. I forhold til op-
bygger er udviklingstendenserne trukket af markedet. 
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Kapitel 7: Hidtidig EU-regulering 
I dette kapitel analyserer vi den hidtidige EU-regulering og, hvordan den søger at 
løse miljø- og sundhedsproblemer forbundet med brugen af fossile brændstoffer 
fra lastbiler.  
Den europæiske regulering af emissioner fra lastbiler omfatter emissionsgrænse-
værdier, de såkaldte Euronormer og brændstofkvalitet. Disse sætter de regulative 
rammer, hvor inden for lastbilindustrien opererer.  
Nærværende kapitel indeholder på den baggrund for det første en gennemgang af 
EU's hidtidige regulering af tunge køretøjer og for det andet vores analyse af, 
hvordan denne regulering har påvirket lastbilproduktionen, forholdt til vægtreduk-
tion. 
Auto-olie programmerne 
EU har op gennem 1990’erne igangsat programmer, hvis formål er at sikre luft-
kvalitet i større europæiske storbyer overholdes. Resultatet af disse programmer er 
en række Euro-normer, der fastsætter grænseværdier for udledningen fra køretøjer. 
Euronorm 1 og 2 
Auto-olie programmerne har blandt andet dannet grundlaget for de første Euro-
normer, der er trådt i kraft i henholdsvis 1993 og 1996. Euronormer fastsætter en 
række grænseværdier for emissioner for lastbiler. 
Auto-olie programmerne iværksætter en modellering af luftkvaliteten i flere euro-
pæiske storbyer32, der viser, at transport i storbyerne har afgørende indvirkning på 
luftkvalitet i disse urbane områder. Motor Vehicle Emissions Group, der er en ar-
bejdsgruppe nedsat af Kommissionen i forbindelse med Auto-olie programmerne, 
undersøger mulige emissionsgrænseværdier fra motorkøretøjer. Dette arbejde re-
sulterer i 1992 i Euronorm 1, der senere bliver skærpet til Euronorm 2 i 1996. 
[AOP II 2000, Direktiv 93/12/EØF og Direktiv 94/12EF] 
Formålet er at tilvejebringe en omkostningseffektiv planlægning for emissioner fra 
vejtransport, der samtidig lever op til WHOs luftkvalitetsstandarder. Der arbejdes 
derfor med beregning af emissioner og luftkvalitet udfra casestudier af større eu-
32 Modellering af 7 europæiske storbyer: Athen, Haag, Køln, London, Lyon, Madrid og 
Milano. På Benzen, O3, CO, NOx og PM10 [AOP II 2000] 
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ropæiske storbyer frem til 2005, at opstille reduktionsmål og emissionsstandarder 
for køretøjer, identificere omkostningseffektiv køretøjteknologi, brændstofkvalitet 
og inspektionsmuligheder, designe EU-strategi og tilvejebringe input for fastsæt-
telse af standarder. [KOM(2000)626 og Asmussen m.fl. 2002:75]  
Euronorm 3 og 4 
Kommissionen fremlægger i 1998 forslag om, at der i første omgang fastsættes 
Euronorm 3 for lastbiler og busser og, at der afventes flere måleresultater til fast-
sættelse af grænseværdier for Euronorm 4. På dette tidspunkt er en omfattende 
amerikansk undersøgelse af partikler blevet kendt, og derfor foreslår Kommissio-
nen at nøjere undersøgelser, af især mindre partikler, afventes. Dette afvises af 
Rådet, der mener, at beslutningsgrundlaget er på plads for både at fastsætte Euro-
normer for 2001 og 200633. Ifølge Erik Iversen hersker der på dette tidspunkt ikke 
tvivl om, at grænseværdien på 0,02 g/kWh for partikler kan opfyldes ved hjælp af 
filterteknologi. [Iversen, Erik 2003:300] Derved mister den sidste del af Auto-olie 
programmet en del af sin betydning, idet allerede kendt teknologi kan anvendes til 
at nå fremtidige Euronormer.  
Auto-olie programmet når blandt andet frem til, at en nedsættelse af emissions-
grænseværdierne for 2001 på 30% for CO og HC i alt samt 30% for NOx. Røgtæt-
hed i motorer skal ligeledes mindskes med 30%, hvilket udmøntes i Euronorm 3. 
[AOP II 2000, Direktiv 99/96/EF] 
Euronorm 4 medfører en yderligere emissionsnedsættelse fra 2006 på 30% for CO 
og HC i alt samt 30% for NOx. Derudover skal partikler nedsættes med 80%. 
Formålet er at opnå en tilfredsstillende luftkvalitet på mellemlang sigt. [Direktiv 
99/96/EF] 
Resultatet af arbejdet munder ud i vedtagelsen af direktiv 99/96/EF, som indehol-
der emissionsgrænseværdier for tunge erhvervskøretøjer. Disse emissionsgrænse-
værdier er udmøntet i Euronorm 3 og 4, der fastsætter grænseværdier for udled-
ning af en række stoffer for blandt andet diesel. Ydermere indeholder direktivet et 
krav til strengere grænser for NOx-emissioner med virkning fra 2008, der vil med-
føre en yderligere nedsættelse af NOx med 43%. Dette har vi oversigtligt illustre-
ret i tabel 7.1.  
33 Euronorm 3 træder i kraft 1. oktober 2000 for nye typer køretøjer og 1. oktober 2001 for 
alle køretøjer. Euronorm 4 træder i kraft 1. oktober 2005 for nye typer køretøjer og 2006 
for alle køretøjer. [Direktiv 99/96/EØF] 
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For dieselkøretøjer Euro 2 (1996) Euro 3 (2001) Euro 4 (2006) Euro 5 (2009)
Masse af carbonmonoxid 
(CO) g/kWh 4,0 2,1 1,5 1,5 
Masse af Nitrogenoxider 
(NOx) g/kWh 
7,0 5,0 3,5 2,0 
Masse af kulbrinter 
(HC) g/kWh 1,1 0,66 0,46 0,46 
Masse af partikler 
(PT) g/kWh 0,15 0,10 0,02 0,02 
Røgtæthed m-3 
 - 0,8 0,5 0,5 
Tabel 7.1: Grænseværdier for emissioner for dieselmotorer for henholdsvis 2001, 
2006 og 2009. [Direktiv 99/96/EF: Bilag I afsnit 6.2.1] 
Grænseværdierne for partikler opgøres på den samlede masse, af alt det materiale, 
der under specificerede kørselsforhold på et laboratorium opsamles i et filter. 
Kritikken af denne måde at fastsætte grænseværdier for partikler på, er et resultat 
af et amerikansk studie, som har vist, at det ikke er størrelsen og dermed den sam-
lede masse af partiklerne, der medfører de største sundhedsproblemer. Det er na-
nopartikler, ultrafine og PM2,5 partikler med en lille masse, der medfører størst 
sundhedsricisi, men forholdsmæssigt udgør de en lille del af den samlede masse af 
partikler i testproceduren. Derved løser grænseværdien ikke det reelle miljøpro-
blem. En dieselmotor har en partikeludledning der, målt på masse, er omkring 
100-1000 gange større end for almindelige benzinmotorer. [Iversen, Erik 
2003:298 og Pope m.fl. 2002] 
Køretøjteknologier til opfyldelse af Euronormer 
Køretøjteknologisk arbejdes der inden for lastbilindustrien primært med to måder, 
hvorpå det er muligt at overholde både NOx og PM grænseværdierne. Problemet 
ved at reducere NOx er, at det medfører en mer-udledning af partikler og omvendt. 
Derfor arbejdes der køretøjteknologisk med to metoder: EGR34 og SCR35. 
Ved brug af EGR-teknologi kalibreres motoren til at udlede mindre NOx og deref-
ter monteres et partikelfilter til at tage den højere udledning af partikler. Partikel-
filteret er konstrueret af en række kanaler, der består af et keramisk materiale. Ka-
nalerne er enten lukket fortil eller bagtil. Idet både kanal og nabokanaler er lukket 
i den ene ende, presses udstødningsgassen gennem kanalvægen og dermed gen-
nem filteret. Partiklerne opsamles derved og efterhånden fyldes kanalerne op og 
hermed stiger trykket på filteret. Motoren vil da blive ”kvalt”, hvis filteret ikke re-
                                                          
34 EGR+CRT (Re-circulation of the part of exhaust gas to engine air intake + Continuously 
Generating Regenerating Diesel Particulate Filter) + LNC (Lean NOx Catalyst) eller LNA 
(Absorber) [The Volvo Truck 2004:9] 
35 SCR (Selective Catalytic Reduction) + Urinstof (kræver infrastrukturændring) [The 
Volvo Truck 2004:9] 
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genereres. En filterteknologi medfører således behov for eftersyn. Effektiviteten af 
partikelfiltrene ligger på omkring 80% i daglig drift. Filtrene har lige stor effekt 
overfor fine såvel som ultrafine partikler. [Hansen, Ken Friis 2003] 
Partikler og andre skadelige stoffer, der er et resultat af den ufuldstændige for-
brænding, skal med Euronorm 4 afhjælpes ved, at lastbiler anvender emissionsbe-
grænsende teknologier, herunder enten EGR eller SCR. Volvo Trucks kan allerede 
montere partikelfiltre for omkring 35.000 SEK ekstra. Ved at styrer luft og brænd-
stoftilførslen kan forbrændingstemperaturen komme ret højt op, hvilket filteret og-
så kræver for at fungere optimalt, men det medfører også et ret hård slid internt i 
motoren og i dette tilfælde kan det, ifølge Joakim Nilsson, være svært at overholde 
markedets holdbarhedskrav. Et andet resultat er, at brændstoføkonomien forvær-
res. [Interview med Joakim Nilsson]  
Et andet problem med partikelfiltrene er, at de ved bykørsel fungerer dårligt, da 
temperaturen ikke når de højder, hvor filtret får omsat de farlige stoffer. Lastbilen 
holder ofte meget stille og køre langsomt ved bydistribution. Dette er en ulempe i 
forhold til at løse luftkvalitetsproblemer i de større europæiske byer, som var må-
let for Auto-olie programmerne. 
Den anden metode, for at overholde Euronorm 4 på, er ved brug af den såkaldte 
SCR- teknologi. Her kalibreres motoren til et lavt udslip af partikler og derefter 
monteres en NOx-katalysator for at komme den forhøjede udledning af NOx til 
livs. Denne teknologi kræver dog tilsætning af urinstof, hvilket er en ulempe, da 
der ikke er opbygget et forsyningsnet til dette. Denne teknologi lader til at være 
foretrukket i den europæiske lastbilindustri, hvilket skyldes, at tilpasningen af mo-
toren til et lavt partikeludslip ligeledes nedsætter energiforbruget. Dette har stor 
betydning for diesel-personbiler, som er omfattet af den frivillige CO2-aftale36. 
36 Kommissionen og ACEA har i 1998 indgået en frivillig aftale om nedsættelse af CO2 for 
personbiler, hvor CO2-emissioner skal reduceres med 25% inden 2010. [Direktiv 
99/125/EF] 
   
I figur 7.1 har vi illustreret de mulige veje fra Euronorm 3 til overholdelse af Eu-
ronorm 4. 
Figur 7.1: Forskellige metoder til reduktion af både og partikler ved enten 
brug af EGR-teknologi eller ved brug af SCR-teknologi. [Iversen, Erik 
2003:300] 
 
Volvo arbejder ligeledes på at fremstille en motor, der ved hjælp af SCR-teknologi 
kan opfylde Euronorm 4. Denne udvikling er til dels også trukket af udsigterne til 
Tysklands motorvejsafgifter samt fremtidig EU-regulering som Euronrom 5. Hvis 
Tyskland indfører deres motorvejsafgift er der et stort marked for Euro 4 lastbiler, 
da disse får rabat. Især vognmænd kan mærke denne udvikling, da de enten skal 
betale 1,25 Kr./Km eller med en Euronorm 4 lastbil betale 0,25 Kr./Km. Dermed 
driver Tyskland udviklingen og efterspørgslen på lastbilmarkedet og dermed sæt-
tes der også et andet finansielt drive bag udviklingen af Euronorm 4 lastbiler. [In-
terview med Joakim Nilsson] 
Kommissionen skulle inden 31. december 2002 have afrapporteret, hvor langt in-
dustrien er nået med at udvikle teknologier til opfyldelse af de obligatoriske NOx 
normer, men dette er os bekendt foreløbigt ikke sket. 
Testcykler 
Der findes én test for Euronorm 3 lastbiler, ESC-testen og én for test for Euro-
norm 4 motorer ETC-testen. 
For konventionelle Euronorm 3 motorer, udstyret med elektronisk brændstofind-
sprøjtning, udstødningsgascirkulation og/eller oxidationskatalysator, gælder ESC 
(stationær testcyklus) frem til 2006. Derefter skal der testes på dieselmotorer med 
avancerede systemer til efterbehandling af udstødningsgassen ved den såkaldte 
ETC test (transient testcyklus).  
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For tunge erhvervskøretøjer testes der udelukkende på motoren, ved at placere 
denne på en prøvebænk. Ved den stationære testcyklus testes udledninger ved æn-
dring i hastighed, ændring i belastning og ved tomgang i 13 forskellige situationer. 
Herudfra udregnes udledningen af de regulerede stoffer i g/kWh. 
Ved den transiente testcyklus, som træder i kraft med Euronorm 4, udvides denne 
test til at omfatte 10.000 målepunkter, hvor omdrejning, hastighed tomgang, acce-
leration måles. Denne test omfatter de såkaldte avancerede motorer, hvilket er mo-
torer, der benytter DENOX-katalysator og/eller partikelfilter eller lign. [Direktiv 
99/96/EF] 
For lastbiler stilles emissionskravene således udelukkende til motoren, og derved 
vinder lastbilproducent ikke ved at vægtreducere. Euronormerne fremmer således 
ikke incitamenter til at udvikle vægtreducerede lastbiler, da lastbilproducenten ik-
ke får nemmere ved at overholde de regulative krav med et lettere køretøj. 
Krav til emissioner medfører desuden ikke nødvendigvis et fald i energiforbruget. 
For lastbiler ser det ud til, at vægten øges, idet der skal monteres systemer til ef-
terbehandling af udstødningsgassen i form af et partikelfilter eller lignende. Der-
udover øger filteret brændstofforbruget, da filterteknologien stiller krav til øget 
temperatur- og trykforhold i motoren.  
Brændstofkvalitetsnormer 2005 
Auto-olie programmerne har ligeledes resulteret i et direktiv om brændstofkvalitet 
for tunge erhvervskøretøjer. Kravene i dette direktiv lyder på, at der i medlems-
landende skal udbydes dieselolie med et maksimum svovlindhold på 50 PPM fra 
2000 og fra 2005 må der maksimalt være et svovlindhold på 50 PPM på al diesel-
olie. [Direktiv 98/70/EF: Bilag IV]  
Samlet vurdering af den hidtidige regulering 
Vi vil i de følgende afsnit vurdere tilgangen i den hidtidige regulering og forholde 
dette til vægtreduktion.  
Emissionsorienteret regulering 
Den regulative tilgang til at opnå bedre luftkvalitet i Auto-olie programmerne kan 
betegnes som en emissionsorienteret tilgang forankret i command and control 
tænkningen. Mindre emission fra lastbiler medfører mindre immission og derved 
nedsættes miljøeffekterne. Dette har vi illustreret i figur 7.2. 
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Figur 7.2: Illustrerer henholdsvis kildeorienteret regulering med fokus på potentielle 
miljøeffekter og command and control regulering med fokus på emissioner, som er 
den anvendte emissionsorienterede metode i auto-olieprogrammerne. 
Målinger af immissioner er grundlaget for fastsættelse af strengere krav til emissi-
oner fra lastbiler. Immissionerne måles for at undersøge miljøeffekterne ved eks-
ponering af forskellige stoffer fra trafikken. På denne baggrund fastsættes derved 
grænseværdier for den sundhedsmæssige uskadelige eksponering via en række 
luftkvalitetsstandarder. For at overholde disse standarder opstilles i Euronormerne 
en række grænseværdier for udledning af en række stoffer fra motoren i lastbiler. 
Derved tager den hidtidige regulering ikke hensyn til de potentielle miljøeffekter.  
Reguleringen af eksempelvis partikelgrænseværdien er foretaget udfra en masse-
strømbetragtning, hvilket betyder, at en begrænsning af udledning af partikler med 
en større massefylde eksempelvis PM10 samlet set giver en større reduktion, end 
ved begrænsning af partikler med en mindre massefylde eksempelvis PM2,5, selv-
om der udledes et færre antal mindre partikler.  
Det er således ikke antallet af partikler, men deres masse, der er indikator for re-
duktionen, hvilket er problematisk i forhold til partikeludledning, da det har vist 
sig, at det ikke er massen af partikler, der er afgørende for sundhedsrisici, men 
størrelsen. Der eksisterer ikke en nedre grænse for uskadelig eksponering, og 
grænseværdier må i den forbindelse vurderes som en utilstrækkelig regulerings-
form, i forhold til at løse problemer relateret til sundhed. [Pope m.fl. 2002] 
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Et alternativ til den hidtidige reguleringsform er den kildeorienterede. Til den kil-
deorienterede reguleringstilgang, knytter sig en række potentielle effekter fra 
emissionerne fra lastbiler. Dette fremgår af figur 7.2. 
Emissioner er ofte svære at tilbageføre til den eksakte kilde. Et eksempel er partik-
ler som også dannes sekundært ved reaktion mellem forskellige stoffer efter ud-
ledning. Der er derfor en række interaktive og kumulative effekter forbundet med 
den udledning vi ser fra lastbiler. I den kildeorienterede tilgang fokuseres der på 
de potentielle miljøeffekter og derved har denne tilgang også forebyggende karak-
ter, i forhold til de effekter, der ikke er en direkte resultat af udledningen.  
En kildeorienteret regulering fokuserer på årsagen til problemet med emissioner 
og en sådan tilgang vil derfor indeholde potentialer for at formulere krav, der 
mindsker vægt og dermed brændstofforbrug, kilden til emissionerne, immissioner 
og miljøeffekter. En fremtidig EU regulering bør derfor anvende en kildeorienteret 
tilgang, da dette både vil løse problemer relateret til miljø, sundhed og forsyning. 
Hidtidig regulering og vægtreduktion  
Hidtil har emissioner fra lastbiler været målt ved testcykler foretaget på en motor 
på en prøvebænk. Ved denne form for monitering, vinder lastbilproducenterne 
derfor ikke noget, ved at reducere vægten af hele lastbilen og dermed reducere 
brændstofforbruget, for derved at reducere den samlede emission. Der er dermed i 
den hidtidige regulering ikke skabt incitament for at vægtreducere lastbiler. 
For at lastbilproducenterne skal leve op til den gældende regulering, der er et re-
sultat af Auto-olieprogrammerne, er de nødt til at få påmonteret emissionsnedsæt-
tende køretøjteknologier. Køretøjteknologier, der medfører tungere køretøjer øget 
brændstofforbrug og nedsat holdbarhed. Ved anvendelse af disse teknologier 
mindskes udvalgte emissionstyper fra motoren, mens andre øges ved den øgede 
vægt og det højere brændstofforbrug. Dette gælder blandt andet CO2, der er en in-
dikator for mængden af brugt brændstof. 
Denne form for monitering kan således ikke siges at fremme en efterspørgsel på 
vægtreducerede køretøjer. 
Delkonklusion 
Vi har således set, at den hidtidige regulering primært anvender grænseværdier til 
at fastsætte maksimal udledning af en række stoffer fra lastbilmotorer via Euro-
normerne. Grænseværdier der er sat udfra EU's krav til luftkvalitetsstandarder. Det 
er dog vanskeligt at opstille nedre grænser for sundhedsmæssig uskadelig ekspo-
nering og derfor er anvendelse af grænseværdier utilstrækkelig i forhold til at løse 
problemer relateret til sundhed. 
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Vi har ligeledes erfaret, at den hidtidige regulering har været emissionsorienteret, 
hvilket er problematisk, eftersom den ikke tager hensyn til de potentielle miljøef-
fekter fra udledningen fra lastbiler. En fremtidig EU regulering bør derfor være 
kildeorienteret, da dette løser såvel potentielle som reelle miljøeffekter.  
Vi har endvidere set, at reguleringen via Euronormerne ikke indeholder potentialer 
for en øget vægtreduktion, idet producenter ikke vinder noget ved at producere let-
tere lastbiler, i forhold til de testcykler, der anvendes i dag. Reguleringen har såle-
des hidtidigt ikke øget efterspørgslen efter brændstofeffektivisering og herunder 
ikke vægtreduktion. 
For at løse problemer relateret til forsyningssikkerhed, miljø og sundhed bør en 
fremtidig regulering således være kildeorienteret og udformes så den fremmer 
vægtreduktion. Dette vender vi tilbage til i kapitel 9. 

   
Kapitel 8: Konklusion 
I denne konklusion vil vi samle op på de potentialer og barrierer, der eksisterer for 
at vægtreducere lastbiler. Pointen med at se på vægtreduktion er, at denne enten 
medfører, at lastbilens lasteevne forøges eller, at lastbilens vægt mindskes. Begge 
måder at vægtreducere på resulterer i en reduktion af brændstofforbruget pr. 
ton/km og dermed en reduktion af i de samlede emissioner fra lastbilen.  
Vi har analyseret vægtreduktionspotentialer og barrierer på flere forskellige analy-
tiske niveauer, dels ved en analyse af udvikling af produktet, dels ved analyse af 
lastbilsindustrien som produktionskæde og dels ved en analyse af lastbilsprodukti-
onens organisering. Derudover har vi analyseret den hidtidige regulering, der har 
været på området.  
Disse analyser er baggrunden for specialets besvarelse af den første del af vores 
problemformulering. Den anden del af specialets problemformulering besvarer vi i 
kapitel 9, hvor vi ser nærmere på, hvordan EU som regulerende myndighed kan 
igangsætte initiativer, der øger efterspørgslen på vægtreducerede lastbiler. 
Potentialer og barrierer for vægtreduktion 
Der eksisterer en række materialetekniske barrierer for materialesubstitution. Ek-
sempelvis betyder forskellige materialeegenskaber, at det ved nogle komponenter 
kan være problematisk at substituere stål med aluminium eller plast i forhold til at 
opnå en vægtreduktion. Dette betyder dog ikke, at der ikke findes potentialer for at 
substituere stålkomponenter med plast og aluminium for derved at opnå en vægt-
besparelse. Materialesubstitution skal blot vægtes i forhold til materialeegenska-
berne, funktionen og belastningen af de enkelte komponenter. 
Vi har i vores analyse set, at der eksisterer et væsentligt vægtreduktionspotentiale 
for at substituere stål med aluminium og/eller plast, inden for en række kompo-
nenter og systemer, for derved at opnå en vægtreduktion af såvel lastbil som af 
trailer. Potentialer, der udfra en energilivscyklusbetragtning er miljømæssigt for-
svarlige.  
Herunder har vi eksempler på, at der kan opnås en vægtbesparelse på op til 77% 
ved brug af glasfiberbladfjedre i stedet for bladfjedre i stål og, at en vægtreduceret 
kølevognsopbygning kan reducere vægten med 30%. Endvidere kan brug af alu-
miniumsfælge på et vogntog betyde en vægtreduktion på op til 500kg. 
Vores analyse viser ligeledes, at flere af disse eksempler indeholder potentialer for 
at være omkostningsneutrale investeringer. Dermed lever disse eksempler op til 
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det primære krav fra transportkøber om, at udviklingen af vægtreducerede alterna-
tiver skal være en omkostningsneutral investering. Transportøren giver ikke en 
merpris for vægtreducerede alternativer, hvis ikke denne merudgift kan balanceres 
ud i regnskabet på anden vis.  
Kravet om omkostningsneutralitet er umiddelbart en barrierer for innovation af 
vægtreducerede lastbiler, idet Volvo Trucks omkostninger ved udvikling af vægt-
reducerede produkter derved ikke uden videre kan tilskrives produktet ved en 
merpris. Dette betyder, at udviklingsarbejdet hos Volvo Trucks er styret af, at den 
merpris udviklingsarbejdet medfører, skal kunne balanceres ud i transportørens 
omsætning. Derfor anvender Volvo Trucks og transportører en tommelfingerregel 
om, at 1 kg sparet på lastbilens egenvægt giver 100 kr. mere i årlig fortjeneste for 
transportøren. Denne regel virker i grove træk som økonomisk betingelse for in-
novation. En betingelse, der for eksempelvis aluminiumsfælge, ikke virker som en 
barrierer, da fortjenesten ved vægtreduktion overstiger merudgiften. 
Desuden er transportører forbeholdne overfor nye produkters holdbarhed. Denne 
efterspørgsel er især Volvo Trucks følsomme overfor, idet holdbarhed og pålide-
lighed er grundlaget i deres brand af kvalitet. Resultatet af denne efterspørgsel har 
således affødt øget behov for garantier fra Volvo Trucks eller underleverandører. 
Dette udmønter sig hos Volvo Trucks i en række krav og standarder sat til under-
leverandører. 
Rent produktudviklingsmæssigt viser der sig således en række omkostningseffek-
tive potentialer for at reducere emissionerne fra lastbiler. 
Efterspørgselstendenser trækker udviklingen 
Vægtreduktion har vist sig at være et højt prioriteret indsatsområde, hos Volvo 
Trucks, i forhold til at efterleve slutmarkedets krav om bedre brændstofeffektivi-
tet, i produktionen af lastbiler. Også opbyggere arbejder med at vægtreducere de-
res opbygninger på baggrund af transportørers efterspørgsel. 
Det er således primært slutmarkedet, der trækker en efterspørgsel efter vægtredu-
cerede lastbiler hos opbyggere og hos Volvo Trucks. Denne tendens føres videre 
ned i produktionskæden ved Volvo Trucks efterspørgsel hos underleverandører, 
for at kunne efterleve kravet oppe fra, som illustreret i figur 8.1. 
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Figur 8.1: Efterspørgselstendenser trækker udviklingen af vægtreducerede materia-
leteknologier til lastbiler ned gennem produktionskæden. 
Der viser sig således en tendens til, at vores produktionskæde er styret af et efter-
spørgselstræk fra slutmarkedet og nedefter i produktionskæden.  
Dette træk har en række af konsekvenser for produktionskæden omkring Volvo 
Trucks.  
For opbyggeren betyder efterspørgselstrækket, at produktudvikling følger konkret 
efterspørgsel via konkret opgaveløsning. Udviklingsarbejdet er således en konse-
kvens af enkelte større transportørers efterspørgsel. Der vil derfor være et potenti-
ale i at regulere større transportørers efterspørgsel, idet dette vil ændre opbygge-
rens produktionsbetingelser. Vores analyse har vist, at opbyggere ikke stiller krav 
til samlefabrikken og en sådan regulering vil derfor medføre, at opbyggere ek-
sempelvis efterspørger mere aluminium til opbygning af lad i stedet for at anvende 
træ eller stål.  
For Volvo Trucks betyder efterspørgselstrækket, at der er foretaget en række for-
anstaltninger, der skal sikre den vedvarende efterspørgsel og konkurrencedygtig-
hed. 
For det første søger Volvo Trucks at omkostningseffektivisere egen produktion 
samt sin forsyningskæde ved at anvende forskellige flowoptimeringsmetoder. Ek-
sempelvis har Volvo en afdeling, Volvo Technology, hvis primære arbejdsopgaver 
er at optimere produktionsprocessen, ved blandt andet at standardisere Volvos in-
terne og eksterne forhold. Ved hjælp underleverandørevalueringer søger Volvo 
Trucks ligeledes at styre sin forsyningskæde ved at stille en række krav til under-
leverandørerne. Her vægtes underleverandører på standarder, hvis overordnede 
formål er at sikre Volvo Groups, og herunder Volvo Trucks, konkurrenceevne 
gennem krav til innovation, kvalitet, omkostninger, logistik, miljø m.v. En Volvo 
underleverandør skal således leve op til en lang række af krav. Krav der for nogle 
underleverandører kan virke som en barriere, idet de er ressourcekrævende at leve 
op til.  
For det andet søger den automotive industri, og herunder lastbilproducenterne, at 
udvikle globalt gældende standarder således, at underleverandører til flere samle-
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fabrikker ikke skal leve op til forskelligartede standarder, certificeringsordninger 
mm. Dette er ligeledes en del af flowoptimeringstanken. Denne forenkling gør det 
nemmere for 1. tier underleverandører at samarbejde med flere OEMs, hvilket kan 
betyde, at der er flere ressourcer til produktudvikling. Flere ressourcer til produkt-
udvikling kan være et potentiale i forhold til vægtreduktion.  
For det tredje er der en generel tendens til, at den automotive industri til stadighed 
bliver mere global, idet øget konkurrence har affødt en række konsekvenser. Last-
bilproducenter har udviklet sig til multinationale selskaber, der har produktioner, 
der servicerer forskellige overordnede regioner såsom Nordamerika, Europa, Syd-
amerika og Asien. Dette betyder, at disse koncerner primært opererer på større 
markeder og derfor primært er følsomme overfor overordnede efterspørgselsten-
denser i disse regioner. I forhold til en reguleringsindsats betyder dette, at en 
myndighed som EU(25) som minimum skal være den regulerende myndighed, for 
at opnå den ønskede gennemslagskraft.  
For det fjerde har globaliseringen af lastbilproduktionens organisering ligeledes 
affødt en stigende tendens til, at lastbilproducenter og underleverandører opkøber 
hinanden og indgår alliancer. Underleverandørerne opstiller satellitproduktioner 
for at kunne leve op til krav fra lastbilproducenterne, om at kunne levere høj kvali-
tet just in time og være globale innovative nøgleleverandører, der er parat til at 
indgå længerevarende samarbejder. Samtidig skal underleverandører være i stand 
til at stille disse krav videre ned i produktionskæden. Lastbilproducenternes pro-
duktionsorganisering har derfor, gennem krav downstream i produktionskæden, 
indflydelse på flere produktionsled. I forhold til regulative tiltag vil initiativer ret-
tet mod eksempelvis til Volvo Trucks således påvirke produktionen downstream i 
produktionskæden. 
For det femte er Volvo Trucks afhængig af kontinuerlig såvel som diskontinuerlig 
udvikling for at sikre vedvarende konkurrencefordele. Derfor er produktudvikling 
højt prioriteret. Volvo Trucks søger, gennem en differentieret konkurrencestrategi, 
at være førende på markedet inden for motor og transmission. Produktudvikling 
inden for disse kerneområder er derfor holdt i Volvo Trucks regi. I den sammen-
hæng har Volvo Trucks organiseret sit udviklingsarbejde hos Volvo 3P, samt bi-
beholdt produktion af motorer i Volvo regi. Volvo Technology Transfers arbejde, 
med investering i diskontinuerlige eksterne udviklinger, kan for nogle produktud-
viklingsinitiativer være et potentiale. HSSA og Effpower er eksempler på vægtre-
ducerende teknologier som Volvo har investeret i. Dette kan dog ligeledes vise sig 
at indeholde en barriere, da Volvos investeringer falder inden for deres interesse-
område og potentielle ideer kan derved gå tabt. Volvo har således stor betydning 
for udviklingsarbejdet i den produktionskæde vi har analyseret, idet de enten selv 
forestår arbejdet, gennem Volvo 3P eller Volvo Powertrain, eller ved deres efter-
spørgsel efter produktudviklinger. 
   
Vægtreduktion og regulering 
Regulering er den anden faktor, der trækker en udvikling ned gennem produkti-
onskæden. De hidtidige reguleringsinitiativer, vi har set nærmere på, har ikke 
fremmet vægtreduktion, men har dog fremmet en produktudvikling. Denne regule-
ring har generelt været emissionsorienteret og baseret på command and control 
tænkningen. Den emissionsorienterede tilgang tager ikke hensyn til potentielle 
immissioner og miljøeffekter og derfor mener vi, at en regulering bør tage ud-
gangspunkt i en kildeorienteret tilgang, der forebygger disse miljøproblemer lige-
så. Dette har vi illustreret i figur 8.2. 
Vi er derfor interesserede i, hvordan fremtidige regulative initiativer kan sammen-
sættes således, at de fremmer vægtreduktion, da dette reducerer emissionerne ved 
kilden. En vægtreduktion nedsætter det samlede brændstofforbrug og derved 
mindskes såvel emissioner, immissioner og miljøeffekter som potentielle immissi-
oner og potentielle miljøeffekter. 
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Figur 8.2: Illustrerer henholdsvis kildeorienteret regulering med fokus på potentielle 
miljøeffekter og command and control regulering med fokus på emissioner, som er 
den anvendte emissionsorienterede metode i auto-olieprogrammerne. 
I forhold til de relationer vi har analyseret i produktionskæden skal en regulering 
for det første formuleres og gælde på EU niveau. For det andet skal en regulering 
påvirke slutmarkedets efterspørgsel og lastbilsproducenters efterspørgsel, da dette 
vil have effekt i store dele af produktionskæden. Der kan således iværksættes re-
gulative initiativer rettet mod henholdsvis lastbilproducenter og slutmarkedet. Det-
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te er omdrejningspunktet i kapitel 9, hvor vi vil besvare anden del af specialets 
problemformulering.
   
Kapitel 9: Fremtidige initiativer 
Vi har i kapitel 1 set, at stigende vækst i transportefterspørgsel har en række kon-
sekvenser for såvel forsyningssikkerhed som miljø- og sundhed. Vi har også set, 
at der er internationalt fokus på disse miljøproblemer og, at der allerede er opstil-
let en række mål for en ønsket reduktion af emissioner fra vejtransport. De hidti-
dige reguleringsinitiativer har trukket udviklingen af emissionsnedsættende tekno-
logier, der har haft en effekt på udledningen af en række stoffer. Disse initiativer 
har dog ikke formået at gøre noget ved kilden til problemet – forbruget af brænd-
stof.  
Der er derfor brug for initiativer, der både løser problemer knyttet til forsyning, 
miljø og sundhed ved brug af mindre diesel. I den forbindelse har vi undersøgt po-
tentialer og barrierer for, at vægtreducere lastbiler i en produktionskæde samlet 
om Volvo Trucks. Dette casestudie har vist, at produktudviklingen af vægtreduce-
rede alternativer, for Volvo Trucks vedkommende, primært trækkes af markedet 
og af lastbilproducenterne. Vores casestudie har ligeledes vist, at Volvo Trucks 
organisering af produktionen har medført, at de er omstillingsparate til at innovere 
inden for vægtreduktion, såfremt markedet efterspørger det. Ved at understøtte 
markedsefterspørgslen på vægtreducerede lastbiler, er der hermed muligt at til-
skynde udviklingen af disse og dermed dæmme op for de forsynings-, sundheds- 
og miljøproblemer der knytter sig til brugen af diesel. 
I dette kapitel vil vi derfor på baggrund af vores casestudie svare på anden del af 
specialets problemformulering ved at analysere, hvordan EU som regulerende 
myndighed kan igangsætte initiativer, der øger efterspørgslen på vægtreducerede 
lastbiler.  
Dette kapitel indeholder på den baggrund: 
• Vores overvejelse af, hvordan mulige kildeorienterede tilgange og indsat-
ser skal gribes an på baggrund af erfaringer fra vores casestudie. 
• Vores konkrete forslag til et initiativ rettet mod lastbilproducent. 
• Vores konkrete forslag til initiativer rettet mod slutmarkedet. 
• Og afslutningsvist vores forslag til, hvordan et samlet program for CO2-
reduktion kan understøtte både udviklingen af vægtreducerede lastbiler, 
men også i det hele taget bidrage til at løse forsynings-, miljø og sundheds-
problemer relateret til vejgodstransport. 
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Tilgang til fremtidige initiativer 
Vores case har som nævnt vist, at innovation og udvikling af vægtreducerede last-
biler, i produktionskæden omkring Volvo Trucks, primært er styret af efterspørg-
sel. Herunder er der overordnet to efterspørgselstræk som styrer udviklingen. Den 
samlede markedsefterspørgsel fra slutmarkedet og de krav og standarder Volvo 
Trucks anvender overfor sine underleverandører. Der er hermed potentiale for at 
øge efterspørgslen på vægtreducerede lastbiler ved indsatser på slutmarkedet og 
overfor lastbilproducenten. Vi har derfor valgt, at arbejde med initiativer, der er 
relateret til slutmarkedet og til lastbilproducenterne i EU. Initiativerne, der alle har 
til formål at reducere lastbilers vægt, er rettet mod forskellige myndighedsniveau-
er. Disse initiativer fremgår af tabel 9.1: 
Indsatsområder Initiativer Myndighed 
Lastbilproducent - Miljøaftale - EU 
Slutmarkedet - Miljøzoner 
- Registreringsafgift  
- Grønne indkøb 
- Regionale 
- Nationale 
- Nationale 
Tabel 9.1: Initiativer på forskellige myndighedsniveauer, rettet mod slutmarkedet og 
lastbilproducent, der har til formål at øge efterspørgslen på vægtreducerede lastbiler, 
for dermed at reducere CO2-udledningen. 
For at påvirke lastbilproducenterne til at øge deres efterspørgsel på lette materia-
ler, opstiller vi et forslag om, at der skal indgås en miljøaftale rettet mod vægtre-
duktion. Miljøaftalen skal sikre, at lastbilproducenterne igangsætter udvikling og 
produktion af vægtreducerede lastbiler og dermed skaber et udbud. Denne beskri-
ver vi nærmere senere i dette kapitel. For at sikre, at lastbilproducenterne ønsker at 
indgå denne aftale skal den suppleres med andre initiativer, som sikrer, at der ska-
bes en efterspørgsel på de vægtreducerede lastbiler. Derfor opstiller vi ligeledes 
initiativer, som skal påvirke vilkårene for lastbilproducenterne (såvel som opbyg-
gere og trailerindustri) ved at ændre slutmarkedets efterspørgsel, ved hjælp af af-
gifter mm. Disse initiativer er miljøzoner, registreringsafgift og grønne indkøb og 
skal med andre ord være markedsfremmende for vægtreducerede teknologier.  
Udformningen af initiativerne vil lastbilproducenterne således have en naturlig in-
teresse i at have indflydelse på, i forhold til målfastsættelse mm., da initiativerne 
påvirker industriens marked og dermed produktionsvilkår. Der skal hermed sættes 
klausul om, at deltagelse er mulig forudsat, at den pågældende lastbilproducent 
har indgået miljøaftalen.  
Initiativer skal skabe efterspørgselsdynamikker  
Vores casestudie har ligeledes vist, at der allerede er en tendens til, at markedet ef-
terspørger vægtreducerede lastbiler. Forsynings-, miljø- og sundhedsproblemernes 
omfang lader sig dog ikke løse udelukkende ved den markedsudvikling, vi har set 
i vores case eller ved den hidtidige emissionsorienterede regulering. På den bag-
   
grund er der brug for kildeorienterede reguleringsinitiativer, der formår at påvirke 
efterspørgslen på markedet og hos lastbilproducenten yderligere. Det er i den 
sammenhæng, at vi opstiller vores forslag til initiativer. Det overordnede mål for 
alle initiativerne er, at reducere CO2-udledningen. Dette kommer vi nærmere ind 
på i følgende afsnit.  
Målet for fremtidige reguleringsinitiativer, skal derfor understøtte en efterspørgsel 
downstream i produktionskæden på vægtreducerede teknologier.  
Vores undersøgelse af lastbilindustriens produktionsorganisering, som vi har fore-
taget i kapitel 5, viser at lastbilproducenterne er globale selskaber. Det optimale i 
denne sammenhæng ville derfor være, at der blev indgået en global miljøaftale 
med lastbilindustrien. Da vi ikke anser det for værende realistisk at gennemføre en 
global miljøaftale, vil vi lægge op til en overnational miljøaftale mellem EU og 
lastbilindustrien. Miljøaftalen skal som før nævnt sikre, at der skabes en efter-
spørgsel på vægtreducerede teknologier ned gennem produktionskæden således, at 
vægtreducerede lastbiler kan udbydes af lastbilproducenterne på markedet. 
Underleve-
randør 
Volvo samle-
fabrik
Opbygger 
Slutmarkedet/ 
transportør 
Skub 
Udbudsdynamikker 
Figur 9.1: Initiativer skal primært øge træk dynamikker ved indsatser dels rette
mod markedet o
t 
g dels rettet mod lastbilproducenter, herunder Volvo Trucks.  
Træk 
Efterspørgselsdynamikker 
Samtidig opstiller vi derfor initiativer, på nationalt og regionalt niveau, der pri-
mært trækker en udvikling af vægtreducerede lastbiler, ved indsatser rettet mod 
slutmarkedet. Disse initiativer skal dog bakkes op af forskning og udviklingspro-
grammer, der gør det attraktivt for industrien eksempelvis at indgå en miljøaftale 
om vægtreduktion og derfor indeholder vores forslag til dels også udbudsdyna-
mikker. Dette fremgår af figur 9.1. 
Samlet program for mulige kildeorienterede tilgange 
Der er direkte korrelation mellem forbrug af mindre brændstof og CO2-reduktion. 
Det betyder, at en samlet reduktion i brændstofforbrug på eksempelvis 10% leder 
til en reduktion i CO2-udledningen på 10% og omvendt. CO2 kan derfor anvendes 
som en indikator for brændstofreduktion og er dermed en indikator for kildeorien-
terede løsninger. [GD Customs and indirect taxation 1997:32]  
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Der er overordnet fire tilgange til at reducere CO2-udledning fra anvendelsen af 
lastbiler. Dette har vi illustreret i figur 9.2. Heraf behandler dette speciale poten-
tialerne og barriererne for materialesubstitution37. Derfor er de initiativer vi kon-
kret opstiller i dette kapitel fokuseret på tekniske løsninger i forhold til vægtreduk-
tion, hvilket er markeret i figur 9.2 med en stiplet oval. 
Dette betyder dog ikke, at der ikke skal iværksættes konkrete initiativer rettet mod 
CO2-reduktion inden for de andre tilgange men, at en nærmere undersøgelse af 
disse er påkrævet. Vi mener derfor, at EU som regulerende myndighed skal arbej-
de med et samlet program, der dækker alle fire tilgange til at mindske CO2-
udledningen.  
 
 
CO2 – 
reduktion 
Alternative teknolo-
gier 
Teknologier rettet mod 
lastbilens konstruktion. 
Eksempelvis aerody-
namik, lavere rullefrik-
tion etc. 
Alternative brænd-
stoffer 
Alternativer til frem-
drift af lastbilen. Ek-
sempelvis alco-diesel, 
brændselsceller etc. 
Materialesubstitution
Brug af lettere materia-
ler såsom aluminium 
og forskellige plastty-
per. 
Mobility manage-
ment 
Mobilitetsbegrænsende 
foranstaltninger. Ek-
sempelvis vejafgifter, 
miljøzoner, etc. 
Figur 9.2: Fire overordnede tilgange til CO2-reduktion, hvoraf materialesubstitu-
tionstilgangen har været dette speciales fokus. Disse fire tilgange er således udtryk 
for et samlet program for CO2-reduktion for vejgodstransport i EU. 
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37 Dette valg har vi argumenteret for indledningsvist, se afsnit kap 1 [side 8-9]. 
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Der skal således opstilles et samlet program for CO2-reduktion, på EU niveau, der 
først og fremmest har til formål at analysere barriererne og potentialerne for: 
• Materialesubstitution 
• Alternative brændstoffer 
• Alternative teknologier  
• Mobility management 
 
Dernæst skal programmet opstille mulige mål inden for disse tilgange samt kon-
krete initiativer til at nå disse mål. Denne fremgangsmåde skal sikre implemente-
ring af CO2-reducerende tiltag. 
På baggrund af vores casestudie har vi mulighed for at opstille initiativer inden for 
materialesubstitution, i forhold til aluminium og plast, hvilket er årsagen til, at vi 
har markeret denne tilgang i figur 9.2. 
Der findes endvidere potentialer og barrierer inden for vægtreduktionspotentialer 
som vi ikke har dækket såsom magnesium og andre materialer, der ikke indgår i 
vores analyse. Derfor skal materialesubstitutionstilgangen ligeledes undersøges 
nærmere.  
For at overskueliggøre disse indsatser, opstiller vi afslutningsvis i dette kapitel et 
Technology Roadmap for et samlet program for CO2-reduktion for vejgodstrans-
port i EU. Metoden vi vil anvende til dette kommer vi ind på i det følgende afsnit 
Technology Roadmap 
Vi kan med baggrund i vores casestudie nå frem til en række initiativer, men disse 
skal kun betragtes som begyndelsen på en længere proces, hvis formål er af mind-
ske miljø- sundheds- og forsyningsproblemer relateret til vejgodstransport. Vores 
initiativer er således kun begyndelsen på det samlede program, som vi skitserede 
tidligere i kapitlet [Se figur 9.2]. 
I forhold til at skulle opstille et samlet program for CO2-reduktion er der en del 
ubekendte faktorer. Det er hermed afgørende, at vi anvender en metode, hvis over-
ordnede formål er at fastsætte mulige fremtidige mål for CO2-reduktion og en me-
tode, der sikrer en konkretisering af overordnede mål, for derved at sandsynliggø-
re implementering. Vi anvender derfor en metode kaldet Technology Roadmap, 
der overordnet handler om at bestemme, hvilke veje vi vil vælge for at nå bestem-
te mål. Da vi er interesserede i at fastsætte mulige mål for fremtidige initiativer, 
opstiller vi et prospektivt markedsdrevent roadmap. Med andre ord arbejder vi 
med et fremadskuende roadmap med fokus på målfastsættelse for at ændre vilkå-
rene for et givent produkt. [Andersen m.fl. 2001:11]  
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Vi opstiller derved et roadmap, som afslutning på dette kapitel, der skal fastsætte 
mål for CO2-reduktion med udgangspunkt i de fire tilgange vi har skitseret tidlige-
re. Et roadmap, der som dette speciale fokuserer på teknologiudvikling, industri-
en/markedet og de politiske initiativer, der er nødvendige for at nå det fastsatte 
mål for CO2-reduktion. 
De konkrete initiativer, inden for alle fire tilgange, skal både kortsigtet og langsig-
tet reducere udledningen af CO2. Vi opererer derfor med 2030 som referenceår, da 
dette tillader os at opstille forslag med radikale målsætninger. I den forbindelse 
skal det understreges, at de konkrete initiativer vi fremsætter, inden for materiale-
substitution, tager udgangspunkt i de erfaringer vi har fra vores casestudie. Der 
kan i denne sammenhæng argumenteres for, at vores forslag til miljøzoner er en 
form for mobility management, som fremmer vægtreduktion. Der kan således fo-
rekomme overlap i forhold til de forskellige tilgange. 
I det følgende afsnit vil vi komme nærmere ind på vores konkrete initiativer rettet 
mod lastbilproducenterne og slutmarkedet og herefter opstille et Technology 
Roadmap som et samlet program for CO2-reduktion.  
Initiativer rettet mod lastbilproducenterne 
Kommissionen og brancheorganisationen for den europæiske bilindustri ACEA 
indgik i 1998 en miljøaftale om nedsættelse af CO2-udledningen fra personbiler 
(CO2-aftalen). Erfaringer herfra har vist, at effekten af miljøaftalen til dels har væ-
ret, at bilindustrien har øget udviklingsarbejdet omkring vægtreduktion for at opnå 
målsætningen på 120g CO2/km i 2012. Blandt andet hos Volvo Cars, har CO2-
aftalen været en væsentlig drivkraft for udviklingen inden for vægtreduktion. 
[Asmussen m.fl. 2002 og Thiman m.fl. 2003]  
Organiseringen inden for personbilindustrien har historisk set præget organiserin-
gen inden for lastbilindustrien og det er derfor de samme tendenser, der præger 
lastbilproduktionen. Personbilindustriens CO2-aftale har resulteret i en øget efter-
spørgsel på vægtreducerede teknologier downstream i produktionskæden for per-
sonbiler. Det er således sandsynligt, at en lignende aftale mellem Kommissionen 
og lastbilindustrien vil have den samme effekt på produktionskæden for lastbiler. 
Som vi har illustreret i figur 9.2 er der dog en række andre metoder til at reducere 
CO2.  
Da vi er interesserede i at understøtte innovation af vægtreducerede lastbiler op-
stiller vi forslag til en miljøaftale mellem Kommission og lastbilproducenter, der 
retter sig direkte mod vægtreduktion og ikke mod CO2. 
Ved, at Kommissionen indgår en miljøaftale med lastbilindustrien opstår der en 
række fordele, der knytter sig til erfaringerne fra CO2-aftalen med personbilindu-
strien. For det første er lastbilindustrien repræsenteret ved den samme branchefor-
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ening (ACEA) og der er derfor et naturligt overlap i aktørrepræsentationen. For 
det andet er det muligt at evaluere processen fra CO2-aftalen og på baggrund heraf 
lære af erfaringerne fra processen. Dette kan gøre processen for en vægtredukti-
onsaftale med lastbilindustrien mere smidig. 
Miljøaftale 
Grundtanken med miljøaftaler er, at de skal anvendes som alternativ til regelstyret 
regulering, som kan bidrage til at begrænse mængden af love og administrative 
bestemmelser. Fordelen er derved, for det første, at frivillige aftaler fører til mere 
fleksibilitet, ved at øge graden af selvregulering, hvilket generelt virker mere imø-
dekommende på forskellige producenter. For det andet åbner det op for at stille 
krav til fremtidig udvikling inden for områder, der ellers er vanskelige at regulere 
via traditionelle love og regler. For det tredje kan miljøaftaler anvendes til at for-
enkle administrative bestemmelser. [KOM(96)561:3] 
Kommissionen fremhæver nedenstående tre fordele ved at indgå miljøaftaler med 
industrien. 
• Fremme af en proaktiv holdning fra industriens side. Inddragelse af produ-
center i målfastsættelse og lovgivningsprocesser på et tidligt tidspunkt i 
forløbet. 
• Omkostningseffektivitet. Miljøaftaler er rammeaftaler, der giver frihed for 
producenter til at bestemme, hvorledes miljømålsætningerne skal nås. Det 
giver industrien mulighed for at finde frem til omkostningseffektive løs-
ninger.  
• Hurtigere virkeliggørelse af målsætningerne. Generelt er det hurtigere at 
indgå aftaler med et begrænset antal virksomheder end at udforme lovgiv-
ning. [KOM(96) 561:6-7] 
 
Ved indgåelse af miljøaftaler bør der, ifølge Kommissionen, for det første være en 
høring med alle relevante parter, herunder relevante erhvervssammenslutninger, 
virksomheder, miljøorganisationer mm. For det andet skal aftaleformen være en 
juridisk bindende kontraktform, der tydeliggør rammerne og sanktionsmulighe-
derne i tilfælde af, at aftalen ikke overholdes. Samtidig skal de væsentligste for-
pligtigelser påhvile industrien, eftersom det er dem, der skal opnå miljøforbedrin-
gerne.  
For det tredje skal målsætningerne for en miljøaftale kunne kvantificeres og eks-
plicit fastsættes i tal, enten ved absolutte tal (eksempelvis et emissionsloft) eller 
ved procentvis forbedring udfra emissionerne på et givent tidspunkt. Der bør fast-
sættes delmål på forskellige stadier i aftalen, der er nødvendige for, at det over-
ordnede mål i aftalen kan overholdes. Dette er med til at sikre, at parterne har 
overblik over om aftalen har den fornødne effekt, der muliggør, at aftalen kan 
overholdes.  
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Der skal, for det fjerde, føres tilsyn med overholdelse af aftalen ved hjælp af mo-
nitering, der fastsættes i aftalen. Moniteringen skal bestå af sammenlignelige data, 
der sikre, at kontrollen med aftalens overholdelse er pålidelig. Der eksisterer i dag 
en række regler for moniteringsmekanismer i forskellige EF-direktiver, som i stor 
udstrækning kan anvendes. For det femte skal aftalen offentliggøres, for at sikre 
størst mulig gennemsigtighed. Resultaterne for overholdelse af aftalen skal derfor 
regelmæssigt indberettes med nøje beskrivelser af, hvilke foranstaltninger der er 
truffet for at overholde aftalen. 
Endeligt er det vigtigt at have mulighed for at håndhæve aftalen ved hjælp af 
håndhævelsesmekanismer og sanktioner. En bindende aftale kan håndhæves ad 
lovens vej og kan indebære sanktioner eksempelvis ved bøder. [KOM(96)561:7-
11] 
Vi skal således udforme en aftale med målbare mål, der er frivillig at indgå, men 
som er forpligtende at overholde. Det skal ikke være muligt for producenter at fra-
sige sig aftalen, når de først har indgået den. Det skal derfor være attraktivt for 
producenter at indgå den frivillige aftale, hvilket er årsagen til, at denne regule-
ringsform skal underbygges af anden regulering. Dette betyder endvidere, at mil-
jøaftaler kan anvendes i forbindelse med langsigtede målsætninger, hvor de søges 
integreret med andre virkemidler, hvilket betyder, at de er interessante alternativer 
i denne sammenhæng.  
Udformning af en miljøaftale mellem Kommissionen og lastbilindustrien 
Ved at fastsætte reduktionsmål for vægt reduceres CO2-udledningen for lastbiler 
og dermed reduceres brændstofforbruget. Vægtreduktion trækker derved en efter-
spørgsel på kildeorienterede alternativer. 
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En miljøaftale mellem Kommissionen og lastbilindustrien skal derfor opbygges på 
følgende måde: 
• Aftalen skal indgås mellem lastbilindustrien, trailerindustrien38 og Kom-
missionen.  
• Reduktionsmålet for vægt skal i aftalen fastsættes udfra den nuværende 
gennemsnitlige vægt.  
• Aftalen skal indeholde en række delmål, der sikre kontinuerlig forbedring. 
• Der skal føres tilsyn med overholdelse af målsætningen ved hjælp af moni-
tering. 
• Aftalen åbner mulighed for deltagelse i fastsættelse af mål i roadmappet. 
• Aftalen åbner mulighed for deltagelse i forsknings- og udviklingspro-
grammer. 
 
Miljøaftalen skal være frivillig at indgå, men forpligtende at overholde. For at sik-
re, at lastbilproducenter og trailerindustri ønsker at indgå en frivillig vægtredukti-
onsaftale, skal Kommissionen lancere en række andre initiativer og forsknings-
programmer. Således kan kommissionen tilbyde producenter at deltage i proces-
sen omkring målfastsættelse af disse initiativer og deltage i de fremtidige udvik-
lingsprogrammer, hvis de indgår aftalen. Producenterne skal derved inviteres med 
til udformning af et Technology Roadmap for CO2-reduktion. 
Vedrørende reduktionsmålet vil det være hensigtsmæssigt at fastsætte reduk-
tionsmålet således, at der ikke sker en segmentforskydning i lastbilens størrelse. 
Samtidig skal målsætningen fastsættes med udgangspunkt i det teknologiske po-
tentiale for vægtreduktion. 
Tidsplan for en miljøaftale 
Figur 9.3 illustrerer en tidsplan for en miljøaftale mellem Kommissionen, lastbil-
industrien og trailerindustrien. Miljøaftalen skal understøtte initiativerne for vægt-
reduktion, vi fremlægger rettet mod slutmarkedet. 
38 Vi har i dette speciale ikke undersøgt produktionskæden for trailerindustrien, der langt 
hen ad vejen må betragtes som en selvstændig produktionskæde. Vi har dog vist, at vægt-
reduktionspotentialet også er omfattende inden for trailerindustrien, hvilket betyder, at den-
ne industri, sammen med lastbilindustrien, kan bidrage til at reducere CO2-udledningen. 
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Figur 9.3: Tidsplan og delmål for en miljøaftale mellem Kommissionen, lastbil- og 
trailerindustrien. 
Med hensyn til fastsættelsen af et målbart mål for vægtreduktion af lastbiler, er det 
vigtigt, at målet fastsættes udfra den nuværende gennemsnitlige vægt og udfra 
segmentfordelingen som den ser ud i dag. 
Målet, om en reduktion på 35% svarende til 120g CO2/km, for personbilindustri-
ens frivillige aftale blev ikke underbygget af teknisk viden om mulighederne for at 
reducere CO2-udledningen, men blev primært fastsat udfra politiske ambitioner. 
Det ser dog ud til, at bilindustrien lever op til målsætningen. Vi mener derfor, at vi 
udfra vores case er i stand til at opstille et målbart vægtreduktionsmål for lastbil-
industrien på 20%. Baggrunden herfor er, de tendenser vi har set hos ladopbyg-
gerne, hvor der allerede er muligheder for at vægtreducere med 20%. Samtidig har 
udviklings træk i lastbilindustrien vist, at det er muligt at vægtreducere kompo-
nenter med op til 77%, jævnfør bladfjederen i plast. Udfra disse tendenser mener 
vi det er realistisk at sætte et vægtreduktionsmål på 20 %. Et mål, der senere skal 
revurderes efter nærmere studier, men er realistisk som et første skridt på vejen. 
Som figur 9.3 illustrerer skal målsætningen løbende revideres for at sikre kontinu-
erlige forbedringer. Hvis lastbilindustrien formår at reducere mere end, hvad der 
kræves i delmålene er det dermed muligt at justere den endelige målsætning heref-
ter eksempelvis til 25% eller mere.  
Initiativer rettet mod slutmarkedet 
Initiativerne rettet mod slutmarkedet skal som vi har været inde på tidligere under-
støtte miljøaftalen med lastbilproducenterne således, at lastbilproducenterne kun 
kan deltage i målfastsættelse af disse initiativer og i udarbejdelsen af det samlede 
Technology Roadmap forudsat, at de har indgået miljøaftalen.  
Initiativerne skal rettes mod slutmarkedet for derved at understøtte efterspørgsels-
dynamikker rettet mod vægtreducerede lastbiler. Pointen er således, at disse tiltag 
skal virke markedsfremmende for de vægtreducerede teknologier. 
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I fremtidige reguleringsinitiativer skal der hermed stilles krav til lastbilers vægt i 
forhold til miljøperformance således, at markedet påvirkes til at efterspørge alter-
nativer, der fremmer vægtreducerede lastbiler, som kan flytte mere gods pr. 
brændstofenhed. Dette vil, udfra tendenserne vi har set i vores case, efterfølgende 
påvirke efterspørgslen af lettere materialer ned gennem lastbilsindustriens produk-
tionskæde og dermed trække udviklingsarbejdet omkring materialesubstitution. 
De samme initiativer vil også have effekt hos karrosseriopbyggerne og denne in-
dustris produktionskæde, da der ligeledes vil kræves vægtreducerede løsninger i 
ladopbygningen. 
Følgende afsnit er et initiativ, der gennem påvirkning af slutmarkedet, ved brug af 
afgifter, kan have indflydelse på lastbilindustriens udviklingsarbejde. 
Afgifter der tilskynder køb af vægtreducerede lastbiler 
Udvidelse af miljøpolitiske værktøjer fremhæves i EU’s 5. Miljøhandlingspro-
gram for miljø og bæredygtighed som et hovedmål. Kommissionen har ved flere 
lejligheder opfordret medlemslandene til at undersøge potentialer ved at benytte 
nye finanspolitiske instrumenter såsom miljøafgifter. Et sådant instrument kan 
virkeliggøre ”forureneren betaler” princippet og derved tilskynde en ændret pro-
duktion. Som det ser ud i dag, er det dog yderst vanskeligt at harmonisere skatte- 
og afgiftsområdet, idet sådanne regler kræver enstemmighed i Ministerrådet. 
Anvendelse af afgifter har som regel til formål at dække offentlige finansielle ud-
gifter. Afgifter kan dog også have til formål at ændre forbruger- og producenters 
adfærd. I den forbindelse udformes afgiften således, at jo mere effektiv afgiften er 
jo mindre er revenuet. 
Formålet med den afgift vi opstiller er det sidstnævnte, at ændre transportørernes 
adfærd ved at tilskynde køb af vægtreducerede lastbiler. Princippet i denne type 
afgift bliver derfor, at meromkostningerne, der er forbundet med køb af en vægt-
reduceret lastbil, præmieres udfra et fortrængningsprincip. Det betyder, at afgiften 
skal understøtte materialesubstitutions teknologier, der ellers kan betale sig at in-
vestere i. Vi har tidligere nævnt, at der findes omkostningsneutrale vægtreduce-
rende teknologier på markedet, herunder blandt andet Alcoa aluminiumsfælge. 
Afgiften har således til formål, på kort sigt, at tilskynde køb af omkostningsneu-
trale teknologier og på lang sigt understøtte markedsdisproportionale vægtreduce-
rende teknologier. På den måde fremmes såvel markedsproportionale som mar-
kedsdisproportionale materialesubstitutionsteknologier. 
Kildeorienteret målfastsættelse 
Der kan anvendes flere forskellige afgiftssystemer afhængigt af formålet. Den 
overordnede tanke er at udforme en afgift, der ligger så tæt på aktiviteten, der øn-
skes ændret som muligt. Afgiften skal derfor fastsættes så tæt på kilden som mu-
ligt, i forhold til det miljøproblem vi ønsker at løse. Vægtreduktion medføre mind-
sket CO2-udlening pr. ton/km, som igen betyder færre emissioner. Vores forslag til 
et afgiftssystem er derfor forbundet med vægtreduktion. 
Som hovedregel skal initiativer have et målbart mål således, at effekten af indsat-
sen er til at fastslå. For vægtreduktionsinitiativer arbejder vi derfor med, at lastbil-
parken samlet set skal vægtreduceres med 20% på lang sigt og ved hjælp af flere 
initiativer. Nærværende initiativ, en registreringsafgift, skal bidrage til, at denne 
målsætning opfyldes. 
Registreringsafgift 
I modsætning til personbiler er der i EU stort set ikke nogen registreringsafgift 
forbundet med anskaffelse af erhvervskøretøjer og dermed lastbiler. Udover 
momsafgifter, der for erhvervsvirksomheder kan afløftes, har Danmark, Græken-
land, Irland og Italien som de eneste en form for registreringsafgift for erhvervs-
køretøjer. [ACEA 2004:1] Det er derfor vores indtryk, at de enkelte medlemslan-
des provenu er langt større og det er således muligt at standardisere afgiftssyste-
met for tunge erhvervskøretøjer i EU. 
Denne afgift skal udformes således, at den er forbundet med køb af alle typer og 
segmenter af lastbiler. Betalingen af afgiften skal forefalde på registreringstids-
punktet. Afgiftsstørrelsen skal differentieres efter det enkelte køretøjs miljøper-
formance ved vægtreduktion og i forhold til segment. Differentieringen skal ud-
formes således, at de lastbiler, der har en stor egenvægt i forhold til totalvægt til-
lægges højest afgift og de lastbiler, der har en lille egenvægt i forhold til totalvæg-
ten pålægges en mindre afgift. Registreringsafgiften vil hermed understøtte initia-
tivet for miljøzoner. 
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Figur 9.4: Tidsplan og mål for en registreringsafgift. 
Segmentering er nødvendigt, da forholdet mellem totalvægt og egenvægt favorise-
rer de større lastbiler, hvis formål er at transportere tungt gods. Dette skyldes, som 
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vi også er kommet frem til i kapitel 4, at små lastbiler som udgangspunkt har et 
mindre egenvægt/totalvægt-forhold end større lastbiler. En segmentering skal så-
ledes tage hensyn til potentialerne for at vægtreducere lastbiler udfra henholdsvis 
en volumen- og en massemodel. Derved skal der opstilles en række klasser udfra 
vægt og transportformål. Dette skal udvikles i første fase, som illustreret i figur 
9.4. 
Et problem ved denne tilgang kan opstå, når differentieringen er gennemført og de 
vægtreducerede lastbiler er blevet normen på markedet i hver deres segment. I det 
henseende kan det være vanskeligt at opstille nye kriterier for afgiftsdifferentie-
ring, der ”straffer” de nu førhen ”miljøvenlige” lastbiler.  
For at overkomme dette problem skal der som udgangspunkt lægges afgift på alle 
køretøjer således, at der er mulighed for at ændre differentieringen løbende. Der-
for skal afgiften, efter den er trådt i kraft, effektvurderes på både design og målop-
fyldelse. Se figur 9.4. 
Konsekvensen af denne afgiftstype kan medføre, at køb af nye lastbilmodeller 
mindskes, da totalprisen øges og transportører derfor presses til at beholde det en-
kelte køretøj i længere tid. Derved kan udskiftningen i lastbilparken mindskes, 
hvilket bremser indførelsen af vægtreducerede lastbiler.  
Revenuet af denne afgift skal derfor øremærkes til forskning og udvikling i tekno-
logier til reduktion af CO2 fra lastbiler. Der skal således afsættes midler til forsk-
ning inden for materialesubstitution, alternative brændstoffer, alternativer tekno-
logier og mobility management. 
Mærkningsordning 
Registreringsafgiften skal desuden følges op af en mærkningsordning, hvor både 
segment og forholdet totalvægt/egenvægt fremgår. Herudfra skal køber kunne ori-
entere sig om størrelsen på registreringsafgiften. Hvis lastbilen ydermere er påreg-
net kørsel i større byer skal miljøzoneafgift tillægges. Eller ved forbudszoner skal 
det fremgå, at lastbilen har forbud mod færdsel i miljøzonen. Dette vender vi til-
bage til senere. Dette skal resultere i en mærkningsordning, som vi kender det fra 
hvidvarebranchen. Eksempelvis vægtafgift A, B, C, D, E og F inden for en række 
nærmere definerede segmenter, hvor en 20% vægtreduktion eller derover giver et 
klasse A køretøj. 
Lastbilens vægt skal oplyses af lastbilproducent ved bestilling af lastbil udfra det 
kundespecifikke produkt. Opbygningens vægt skal oplyses af opbygger. Herudfra 
fås totalvægt, der sammenholdt med lastbilens antal aksler giver total-
vægt/egenvægt-forholdet. Desuden skal trailerindustrien også kunne oplyse pro-
duktvægt. 
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Kommission skal udvikle en internetportal, hvor disse oplysninger kan tastes ind, 
hvorefter vægtmærkningen skal fremgå. På denne portal vil vi ligeledes anbefale, 
at det bliver muligt at foretage omkostningseffektivitetsberegninger af sit lastbil-
køb. Således fremmes økonomisk og miljømæssige optimaler. Mærkningsordnin-
gen har således til formål at tydeliggøre fordelene ved at købe vægtreducerede 
lastbiler. 
Miljøzoner  
Ca. 75-80% af den europæiske befolkning bor i urbaniserede områder. Samtidig 
bliver over 30% af det samlede europæiske transportarbejde udført inden for disse 
urbaniserede områder. For at dæmme op for de miljø- og sundhedsproblemer, der 
er forbundet med brugen af lastbiler er det derfor vigtigt at igangsætte initiativer i 
de områder, hvor effekten vil være størst. Hvad angår sundhedseffekten er det der-
for væsentligt at igangsætte initiativer, der er rettet mod de europæiske storbyer, 
idet langt størstedelen af den europæiske befolkning udsættes for emissionerne i 
disse områder. Samtidig vil lokale initiativer også reducere antallet af de emissio-
ner, der medfører regionale og globale effekter, herunder blandt andet NOx og 
CO2. [Civitas 2000:1]  
Godstransportstrukturer i byområder er primært afhængige af den overordnede 
bystruktur og lokalisering af godsknudepunkter det pågældende sted. Kørselsmøn-
strene er derfor komplekse at fastslå. Det kræver derfor kortlægning og monitering 
for at kunne igangsætte initiativer rettet mod denne fase. Kortlægningen gør det 
muligt at udforme et differentieret afgifts- eller forbudssystem, der tilskynder øget 
nyttelast i forhold til lastbilens samlede vægt omkring de knudepunkter og zoner, 
hvor lastbiltrafikken er særlig tæt. Områder, hvor lastbiltrafikken er særlig tæt, in-
dikere områder, hvor mange transporter udføres. Ved at skabe regulative initiati-
ver inden for disse områder er det muligt at skabe en efterspørgsel i forhold til ini-
tiativets målsætning. Et sådan initiativ kan udformes som et miljøzonesystem, 
hvor europæiske storbyer zoneinddeles således, at restriktioner i særligt følsomme 
zoner har indflydelse på transportørens valg af køretøj og opbygning. Samtidig vil 
miljøzonen også have en væsentlig effekt udenfor zonen, idet lastbilerne også kø-
rer uden for zonen. 
Ved at stille krav til lastbilers nyttelasteevne, i forhold til totalvægt, inden for mil-
jøzonerne er det muligt, gennem et differentieret afgifts- eller forbudssystem, at 
trække en øget efterspørgsel på vægtreducerede teknologier. Vi har derfor valgt 
først at udforme et miljøzonesystem, der kan implementeres i alle europæiske 
storbyer inden for en tidshorisont på 25 år. Dette kan enten ske ved forbud eller 
ved afgifter. Dette kommer vi nærmere ind på i de efterfølgende afsnit. 
Vi vil i det følgende afsnit anvende begrebet miljøzone som et geografisk afgræn-
set område, hvor der indføres særlige bestemmelser eller restriktioner for lastbil-
   
trafikken med henblik på at reducere lastbiltrafikkens brændstofforbrug og dermed 
reducere antallet af emissioner.  
For at vise fremgangsmåden i den metode vi vil anvende, til at implementere mil-
jøzoner i europæiske storbyer, tager vi udgangspunkt i et konkret eksempel, i dette 
tilfælde Hovedstadsregionen i Danmark. Det er vigtigt, at dette blot betragtes som 
et eksempel, idet pointen er at standardisere denne form for roadpricing i alle stør-
re europæiske storbyer, med hensyntagen til lokale forhold i form af miljøzonens 
udstrækning og afgrænsning, for at undgå konkurrenceforvridning. Miljøzonerne 
skal derfor ikke fremstå som en række forskelligartede initiativer, der kan resulte-
re i ulige behandling af operatører på de forskellige transportnet, men som et fæl-
les koncept med samme restriktioner. Baggrunden herfor er erfaringer fra vores 
case, hvor Ove Holm fra DTL, udtrykker accept af miljøzoner, så længe de ikke 
virker konkurrenceforvridende og dermed accept af miljøzoner så længe de im-
plementeres i alle større europæiske byer. [Interview med Ove Holm] Hermed ik-
ke sagt, at DTL bakker op om de restriktioner vi påtænker i vores forslag til initia-
tiv. 
Geografisk afgrænsning af miljøzoner 
Som udgangspunkt skal der ved etablering af en miljøzone tages stilling til den 
geografiske udbredelse og afgrænsning. For at øge efterspørgslen på vægtreduce-
rede lastbiler er det oplagt, at miljøzonen skal indeholde de områder i storbyregio-
nen, hvor der kører flest lastbiler. Dette vil typisk være på storbyregionens over-
ordnede vejnet samt omkring godsknudepunkter ved eksempelvis havne og trans-
portcentre. Figur 9.5 illustrerer mængden af godstrafik på det overordnede vejnet i 
Hovedstadsregionen. 
 
Figur 9.5: Godstrafik i Hovedstadsregionen i 2000. [HUR 2004:83] 
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Som det fremgår af figur 9.5 er antallet af lastbiler på et hverdagsdøgn koncentre-
ret omkring Sydmotorvejen, Holbækmotorvejen, ringmotorvejene og Helsingør-
motorvejen. Hovedfærdslen er således lokaliseret i dels en øst- vest og dels en 
nord-syd gående akse. [HUR 2004:83] 
Hovedstadsregionen har to større godshavne, samt en række transportcentre, der 
udgør vigtige intermodale transportknudepunkter for regionen. De to havne er 
henholdsvis Copenhagen-Malmö Port og Køge havn og de væsentligste transport-
centre er Skandinavisk Transport Center Køge, Høje Taastrup, Kastrup, Køben-
havns Godsbanegård. [HUR 2004:83] 
De ovenstående forhold er vigtige parametre i forbindelse med udformningen af 
miljøzonen. For at opnå den ønskede effekt skal miljøzonen derfor indeholde de 
væsentligste transportaktiviteter i regionen, hvilket i tilfældet med Hovedstadsre-
gionen vil være det overordnede vejnet i byfingerstrukturen39 samt de væsentligste 
transportknudepunkter. Det er derfor logisk, at afgrænsningen for en miljøzone i 
Hovedstadsregionen vil omfatte Københavns Amt, Frederiksberg Kommune, Kø-
benhavns Kommune og til dels Roskilde Amt og Frederiksborg Amt. Godstrans-
port og godsknudepunkter har ikke høj intensitet i den nordvestlige del af Hoved-
stadsregionen og dette området kan derfor godt afgrænses fra zonen. 
Det betyder med andre ord, at første skridt for etablering af miljøzoner i europæi-
ske storbyer kræver en kortlægning og monitering af storbyregionens godstrafik-
strømme og regionernes vigtigste transportknudepunkter. 
Vi vil i det følgende opstille to forskellige miljøzonesystemer. Et afgiftssystem og 
et forbudssystem. Afgiftssystemet differentierer afgiften mellem den ”tunge” og 
den ”lette” lastbil, hvorimod forbudssystemet helt forbyder ”tunge” lastbiler ad-
gang til miljøzonen. Forbudszonen kan således betragtes som mere restriktiv end 
afgiftszonen. De to zonesystemer kan ikke kombineres.  
Afgiftszone 
For at miljøzonen kan øge efterspørgslen af vægtreducerede lastbiler, og dermed 
trække en udvikling downstream i produktionskæden, skal transportøren betale en 
afgift, for at kunne køre inden for miljøzonen. Formålet med miljøzoneafgiften er 
at tilskynde til køb af vægtreducerede lastbiler og skal således fastsættes udfra 
forholdet mellem lastbilens egenvægt og totalvægt. Dette skal gøres ved at etable-
re et differentieret afgiftssystem, hvor lastbiler med lav egenvægt og høj nyttelast 
tilgodeses med lavere afgifter i miljøzonen sammenlignet med konventionelle 
lastbiler. Et differentieret afgiftssystem skal derfor tilrettelægges således, at høje 
39 Hovedstadsregionens byudvikling ligner på et kort en hånd med spredte fingre, hvor by-
udviklingen er foregået i fingrene udfra København. Derfor omtales Hovedstadsregionens 
overordnede vejnet i plansammenhænge som de fem fingre i byfingerstrukturen. 
   
afgifter på ikke vægtreducerede konventionelle lastbiler tilskynder markedet til at 
købe vægtreducerede teknologier. Samtidig skal afgiftsniveauet blive lavere jo 
større forskellen er på lastbilens egenvægt og totalvægt, idet dette forhold er et ud-
tryk for i hvor høj grad vægtreduktionspotentialet er udnyttet for lastbilen, der 
dermed har øget sin nyttelastevne. 
Det er vigtigt at kunne kontrollere lastbilens forhold mellem egenvægt og total-
vægt inden for miljøzonen, da det umiddelbart kan være vanskeligt at se på en 
lastbil. Derfor er en form for mærkningsordning nødvendig. Rent administrativt 
skal ordningen udformes på samme måde som påskrifter om tilladt totalvægt, last 
m.v. som fastsat i færdselsloven [Færdselsstyrelsen 2004:20] Påskriften skal pla-
ceres på hver side af lastbilen, på et synligt sted, og angive lastbilens egenvægt og 
tilladte totalvægt. Figur 9.6 viser, hvordan påskriften skal udformes. 
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Figur 9.6: Påskrift til lastbiler i afgiftszonen, hvor E indikerer lastbilens egenvægt, T 
lastbilens tilladte totalvægt og en indikation af afgiftsniveauet for lastbilens X og Y 
niveau. 
Som figur 9.6 illustrerer, viser påskriften lastbilens egenvægt og totalvægt. Lastbi-
lens forhold mellem egenvægt og totalvægt er hermed blevet synligt og dermed 
blevet uproblematisk at kontrollere. Derudover skal påskriften vise afgiftsniveauet 
for den specifikke lastbil fastsat udfra en segmentfordeling (X) og forholdet mel-
lem egenvægt og totalvægt (Y). Påskriften kan på en simpel måde kontrolleres af 
politi og parkeringsvagter.  
En ulempe ved miljøzoneordningen kan være, at effekten af det differentierede af-
giftssystem medfører en segmentforskydning i retning af flere, men mindre trans-
porter på små lastbiler eller på varebiler under 3,5 ton. For at undgå en sådan for-
skydning skal afgiftsniveauet ikke kun differentieres udfra forholdet mellem 
egenvægt og totalvægt, men også udfra en segmentfordeling af lastbilernes stør-
relse. Derfor skal påskriften tilpasses inden for de enkelte segmenter af lastbiler.  
Afgiftszonen har samtidig den svaghed, at den ikke nødvendigvis tilskynder køb 
af vægtreducerede lastbiler i og med, at transportøren kan betale sig til kørsel in-
den for zonen. Dette kan medfører, at omkostningerne, der er forbundet med afgif-
ten pålægges som merpris hos transportkøberen. Denne problemstilling kan und-
gås ved alternativt at etablere en forbudszone.  
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Forbudszone 
Miljøzonen kan som alternativ udformes som en forbudszone. Formålet med mil-
jøzoneforbudet er at tilskynde til køb af vægtreducerede lastbiler og skal således 
fastsættes udfra forholdet mellem lastbilens egenvægt og totalvægt. For, at miljø-
zonen kan øge efterspørgslen på vægtreducerede lastbiler, og dermed trække en 
udvikling downstream i produktionskæden, skal der være forbud mod at anvende 
ikke vægtreducerede lastbiler. Dette er en anden måde at fremme brug af lette 
lastbiler i byzoner.  
I den forbindelse skal den lette lastbil for det første kunne kendes fra den resteren-
de lastbilpark. Det kan eksempelvis ske ved, at lette lastbiler ved indregistrering 
får en anden farve nummerplade eller en anden form for påskrift, der tillader deres 
færdsel inden for miljøzonen. 
For det andet skal det undersøges, hvornår en lastbil kan betegnes som let eller 
vægtreduceret. Det kan eksempelvis være når den ved indregistrering kan beteg-
nes som en klasse A lastbil i forhold til den mærkningsordning vi skitserede tidli-
gere i dette kapitel. 
Et problem ved både en forbuds- og en afgiftszone er, at de kan medfører, at større 
detailhandelscentre eller lign. etableres uden for miljøzonen og dermed øger per-
sonbiltrafikken. Det er således vigtigt, at disse zoner understøttes af en planlov-
givning, der hindre dette, eksempelvis gennem detailhandelsbestemmelser. 
Tidsplan for etablering af miljøzoner 
Figur 9.7 illustrerer tidsforløbet for etablering af miljøzoner i europæiske storbyer 
over en 25-årig periode, hvor udgangspunktet er fastsættelsen af miljøzonernes 
geografiske udbredelse og målet er en gennemsnitlig vægtreduktion af den euro-
pæiske lastbilpark på 20%. Tidshorisonten på 25 år er også i denne sammenhæng 
fastsat udfra, at miljøzonerne skal understøtte vores andre initiativer. Tidsplanen 
gælder begge typer af miljøzoner.  
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Figur 9.7: Tidsplan med løbende effektvurdering for etablering af miljøzoner i euro-
pæiske storbyer. 
Første skridt mod etablering af miljøzoner er således at fastsætte miljøzonernes 
geografiske udbredelse udfra en kortlægning af godstransportaktiviteterne i de eu-
ropæiske storbyer. Fastsættelsen af zonen skal tage udgangspunkt i en monitering 
af godstrafikkens hovedfærdselsårer samt de væsentligste godsknudepunkter med 
nær tilknytning til storbyregionen.  
Næste skridt mod etableringen af miljøzonerne er fastsættelsen af afgiftsniveauet 
eller forbudet fordelt på lastbilsegmenter samt iværksættelse af miljøzoneordnin-
gen. Afgiftsniveauet fastsættes udfra forholdet mellem lastbilens egenvægt og to-
talvægt og synliggøres ved hjælp af en påskrift på begge sider af lastbilen.  
Dernæst er det vigtigt med løbende effektvurderinger af miljøzonerne samt revur-
dering af zonernes geografiske udbredelse. Effektvurderingerne skal sikre, at ud-
viklingen i lastbilernes vægt inden for zonen går i retning af målsætningen om-
kring vægtreduktion og give mulighed for løbende at justere den valgte zoneord-
ning, for at trække udviklingen i produktionskæden således, at målsætningen kan 
opfyldes. Revurderingen af miljøzonernes udbredelse skal udføres i lyset af stor-
byernes geografiske udvikling over perioden frem til 2030. Studier fra blandt an-
det Det Europæiske Miljøagentur har vist, at der siden 1950erne er sket en betyde-
lig udvikling i de europæiske storbyer geografiske udbredelse, transportnetværk 
og industriområder mm. Det er kan derfor over tid opstå godstransportaktiviteter 
udenfor miljøzonen, der har betydning inden for zonen og dermed er det vigtigt at 
kunne justere miljøzonens geografiske udbredelse. [EEA 2002] 
Grønne indkøb 
I blandt andet Det 6. Miljøhandlingsprogram udpeger Kommissionen offentlige 
kontrakter som et område, hvor der er potentiale for at anvende miljøhensyn i den 
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offentlige indkøbspolitik. I EU(15) er offentlige indkøbere og andre organisatio-
ner, der er omfattet af udbudsdirektiverne40, en væsentlig forbrugergruppe, der 
udgør mere end 14% af EU's BNP, hvilket svare til ca. 1000 mia. euro. 
[KOM(2001)274:4-5] 
I forhold til offentlige indkøbskontrakter kan de ordregivende myndigheder, i for-
hold til gældende EU-ret, frit fastlægge definitioner af kontraktgenstanden så læn-
ge dette ikke fører til, at adgangen til kontrakten begrænses til skade for produkti-
oner fra andre af Fællesskabets medlemslande.  
Desuden kan myndigheden stille krav til miljøhensyn, der rækker udover gælden-
de miljølovgivning eller standarder forudsat, at dette ligeledes ikke fører til ulige 
adgang til kontrakten. [KOM(2001)274:7-12] 
Der er således intet, der umiddelbart forhindrer fastsættelse af en europæisk grøn 
indkøbspolitik, der fremmer nedbringelse af CO2. 
Der bør på den baggrund være potentiale for, på EU-niveau, at etablere grønne 
hensyn ved offentlige indkøb, i forhold til at understøtte initiativer for nedbringel-
se af CO2.  
Et sådan initiativ skal i den forbindelse stilles krav til, at offentlig vejgodstransport 
skal foretages af vægtreducerede lastbiler. Det kan eksempelvis være ved større 
byggesager mm. I den forbindelse kan der stilles krav til, at transportarbejdet ude-
lukkende må udføres af vægtreducerede køretøjer i klasse A, som fastsat i vores 
mærkningsordning. Tidsplanen fremgår af figur 9.8.  
40 Udbudsdirektiverne dateres tilbage fra 1971 og har haft til formål at harmonisere regler 
ved udbud og sikre lige konkurrencevilkår. Der findes en række direktiver gældende for 
forskellige udbud. Hermed er kontrakter af en vis størrelse forpligtiget til at komme i EU 
udbud. Eksempelvis direktiv for udbud af offentlige bygge og anlægskontrakter eller di-
rektiv om tilbudsgivning inden for vand- og energiforsyning samt transport og telekom-
munikation. [Direktiv 97/52/EF og 98/04/EF m.fl.]  
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Figur 9.8: Tidsplan og mål for grønne indkøb ved krav til vægtreduktion af ud-
ført vejgodstransport.  
Dette initiativ skal hermed øge efterspørgslen på vægtreducerede lastbiler ved at 
stille krav til vægtklasse A køretøjer og vil dermed være en markedsfremmende 
foranstaltning for vægtreducerede teknologier. 
Technology Roadmap for et samlet program for CO2-
reduktion 
Vi har således opstillet en række initiativer for vægtreduktion rettet mod lastbil-
producenter og slutmarked. Fælles for indsatsen af disse initiativer er, at de er kil-
deorienterede og befinder sig inden for tilgangen til materialesubstitution i det 
samlede program for CO2-reduktion for vejgodstransport i EU. Initiativerne inden 
for materialesubstitution har alle til formål, at løse de europæiske problemer ved-
rørende forsyningssikkerhed samt miljø og sundhed, der er forbundet med emissi-
onerne fra lastbiler. Udover de initiativer vi er kommet frem til på baggrund af vo-
res case, kan andre initiativer med fordel anvendes under de tre andre tilgange i 
det samlede program. Disse tilgange er som førnævnt mobility management, al-
ternative brændstoffer og alternative teknologier.  
Vi vil derfor lægge op til, at Kommissionen lancerer et samlet program, der har til 
formål at løse EU's problemer vedrørende forsyningssikkerhed samt miljø- og 
sundhedsproblemerne, der er forbundet med emissionerne fra lastbiler, ved at re-
ducere den samlede CO2-udledning fra vejgodstransporten i EU.  
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I tabel 9.2 har vi udarbejdet et Technology Roadmap, der skal anvendes til imple-
mentering af initiativerne, der muliggør målopfyldelsen inden for de fire tilgange 
til CO2-reduktion. Formålet med roadmappen er at synliggøre: 
• Krav til teknologisk udvikling 
• Krav til markedsændringer 
• Krav til regulative initiativer 
 
Samtidig har roadmappen til formål at udvikle potentialerne for CO2-reduktion 
ved hjælp af efterspørgsels- og udbudsdynamikker. Roadmappen skal løbende 
evalueres og processen omkring udviklingen af roadmappen skal derfor betragtes 
som gentagende loops. Evalueringen af roadmappen skal undersøge om miljøafta-
len og de tre initiativer rettet mod slutmarkedet har tilstrækkelig gennemslagskraft 
i forhold til opfyldelse af målsætningen og derpå opstille en ny roadmap.  
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Technology Roadmap 
 
Samlet program for CO2-reduktion på 20% for vejgodstransport i EU 
 
Mål Teknologi  Slutmarked og lastbil-
producenter 
Regulative initiativer 
Opstart 
(0-5 år) 
Fastsættelse af den nu-
værende gennemsnitlige 
vægt inden for nærmere 
definerede segmenter af 
lastbiler. Flere midler til 
forskning og udvikling i 
materialesubstitution. 
Herunder aluminium, 
plast m.fl. 
 
 
De regulative initiativer 
skal øge efterspørgslen 
på vægtreducerede last-
biler på slutmarkedet og 
på vægtreducerede ma-
terialeteknologier i last-
bilindustrien. 
Indgåelse af miljøaftale 
mellem Kommission, 
lastbilproducenter og 
trailerproducenter.  
Iværksættelse af initia-
tiver rettet mod slut-
markedet, herunder:  
- Registreringsafgift 
- Miljøzoner 
- Grønne indkøb 
 
Delmål  
(5-15 år) 
Opnåelse af delmål for 
vægtreduktion ved 
hjælp af øget anvendel-
se af aluminium, plast 
m.fl. Forskning og ud-
vikling. 
De regulative initiativer 
skal øge efterspørgslen 
på vægtreducerede last-
biler på slutmarkedet og 
på vægtreducerede ma-
terialeteknologier i last-
bilindustrien. 
Monitering og revurde-
ring af delmålsopfyldel-
se for at sikre kontinuer-
lige forbedringer. 
Langsigtede mål  
(15-25) 
Målsætning på 20% 
vægtreduktion af opnået 
ved hjælp af øget an-
vendelse af aluminium, 
plast m.fl. Forskning og 
udvikling 
De regulative initiativer 
har øget efterspørgslen 
på vægtreducerede last-
biler på slutmarkedet og 
på vægtreducerede ma-
terialeteknologier i last-
bilindustrien. 
Reformulering af initia-
tiver og effektevalue-
ring. 
 
Roadmap for: 
- Mobility Management 
- Alternative brændstof-
fer 
- Alternative teknologi-
er 
 
Opstarte forsknings- og 
udviklingsprogrammer 
for alternative brænd-
stoffer, alternative tek-
nologier og mobility 
management. 
 
 
 
--- 
 
 
--- 
Tabel 9.2: Technology Roadmap for et samlet program med målsætningen, at reducere CO2-udledningen 
fra vejgodstransport i EU med 20 % inden 2030. 
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Mål for teknologi 
I tabel 9.2 under kolonnen for teknologi fremgår opstarten, delmål og langsigtede 
mål for, den teknologiske udvikling, inden for materialesubstitution. Under opstart 
fastsættes den nuværende gennemsnitlige vægt inden for de enkelte lastbilsegmen-
ter. Dette er nødvendigt, idet opfyldelsen af delmål og langsigtede mål skal for-
holdes til et udgangspunkt for vægt. 
Der skal løbende opfyldes delmål inden for perioden frem til 2030. Delmålet skal 
være målbart i forhold til vægtreduktion og indikere om udviklingen inden for ma-
terialesubstitution går i den rigtige retning. Den langsigtede målsætning for vægt-
reduktion på 20 % skal opfyldes endeligt i 2030, ved hjælp af øget anvendelse af 
aluminium, plast eller andre vægtreducerende teknologier forudsat, at disse i et 
livscyklusperspektiv ikke har en ringere miljøperformance end eksisterende tekno-
logier. Hele forløbet skal understøttes af forskning og udvikling inden for materia-
lesubstitution. 
Mål for slutmarkedet og lastbilproducenter 
I tabel 9.2 under kolonnen for slutmarked og lastbilproducenter fremgår opstart, 
delmål og den langsigtede målsætning for slutmarkedet og lastbilproducenterne. 
Under opstart og delmål skal de regulative initiativer øge efterspørgslen på vægt-
reducerede lastbiler på slutmarkedet og på vægtreducerede materialeteknologier i 
lastbilindustrien. Det langsigtede mål er, at de regulative initiativer har øget denne 
efterspørgsel i en sådan grad, at de har understøttet den teknologiske udvikling 
ved at skabe markedsfremmende foranstaltninger. 
Mål for regulative initiativer 
I tabel 9.2 under kolonnen for regulative initiativer fremgår opstart, delmål og den 
langsigtede målsætning for disse. Under opstart skal der indgås en miljøaftale om 
vægtreduktion mellem Kommissionen, lastbilproducenter og trailerproducenter. 
Lastbil- og trailerproducenterne får ved indgåelse af miljøaftalen adgang til forsk-
ning og udviklingsmidler, hvilket betyder, at miljøaftalen understøtter den tekno-
logiske udvikling inden for materialesubstitution. Samtidig skal der iværksættes 
initiativer rettet mod slutmarkedet, herunder registreringsafgift, miljøzoner og 
grønne indkøb. Disse initiativer skal både understøtte markedsændringerne på 
slutmarkedet og hos lastbilproducenter samt understøtte den teknologiske udvik-
ling. De regulative initiativer skal med andre ord sikre et marked for de vægtredu-
cerede lastbiler, hvilket vil understøtte den teknologiske udvikling. Monitering og 
revurdering af delmålsopfyldelse skal sikre de kontinuerlige forbedringer inden 
for vægtreduktion. Ved opfyldelsen af det langsigtede mål skal initiativerne evalu-
eres og herefter reformuleres. Dette gør det muligt at gentage processen for i frem-
tiden at kunne sikre den teknologiske udvikling, der kan reducere udledningen af 
CO2 fra vejgodstransport i EU. 
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Opsamling  
Det samlede program for CO2-reduktion på 20% for vejgodstransport i EU skal 
igangsættes med initiativer inden for materialesubstitution, alternative teknologier, 
alternative brændstoffer og mobility management. Der skal således på baggrund af 
yderligere undersøgelser, udvikles en roadmap, der medtager alle fire tilgange til 
CO2-reduktion. Første skridt i den retning er at opstarte forsknings- og udvik-
lingsprogrammer for materialesubstitution, alternative brændstoffer, alternative 
teknologier og mobility management. 
Vi har i dette speciale undersøgt tilgangen for materialesubstitution, i forhold til 
aluminium og plast og herunder fremsat initiativer, der kan øge efterspørgslen på 
vægtreducerede lastbiler. Denne tilgang bidrager til det samlede program, som det 
fremgår af figur 9.2, for en CO2-reduktion på 20 % fra vejgodstransport i EU. De 
tre andre tilgange skal på hver sin måde bidrage til den samme målsætning.
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